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1 UVOD 
1.1 PROBLEM 
 
V filmu Štoparski vodnik po galaksiji (2005) Nezemljan pojasnjuje svoje videnje življenja na 
Zemlji: »Mislil sem, da je avtomobil dominantna oblika življenja na Zemlji. Želel sem se mu 
predstaviti.« 
 
 
 
Slika 1: Prizor iz filma Štoparski vodnik po galaksiji (2005). 
 
Preobremenjevanje mest z avtomobili se je razmahnilo po drugi svetovni vojni, v Sloveniji pa 
predvsem po letu 1991, ugotavlja Uršič (2012), ko so se mesta začela širiti na obrobje. Poleg 
obstoječe industrije so se na obrobje začeli seliti prebivalci, z njimi pa tudi trgovske in druge 
poslovne dejavnosti. Vse to je v mestih povzročilo, da so cestno omrežje širili na obrobje in 
s tem spodbujali vedno večji avtomobilski promet. Zaradi spodbujanja avtomobilskega 
prometa so tudi mestna jedra postala deležna povečanja števila avtomobilov. Ti narekujejo 
njihovo delovanje in podobo. Ulice in trgi so postali le ceste, prilagojene avtomobilom, pešci 
pa so postali odrinjeni. Gehl (2010) razlaga, da so prometni inženirji čedalje gostejši promet 
v mestih, brez misli na pešce, poskušali sprostiti in olajšati, zato so gradili več cest, kar pa je 
imelo za posledico še več prometa. Ko se mesto oblikuje po meri avtomobila, postane slabo 
hodljivo. Za pešce je takšen prostor razvrednoten, v njem so onesnažen zrak, hrup ter slaba 
prometna varnost. Speck (2012) ugotavlja, da se pešec v takšnem mestu ne more več varno 
in sproščeno gibati. Takšni problemi obremenjujejo tudi Škofjo Loko. 
Vedno več slovenskih gospodinjstev ima avto, a vedno manj jih ima kolo (SURS, 2017a), kar 
kaže na to, da je prostor oblikovan bolj po meri avtomobila kakor kolesarja ali pešca. Ljudje 
potrebujejo avtomobile tudi zato, ker so mesta oblikovana po meri avtomobilov. 
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1.2 CILJI NALOGE 
Cilj magistrske naloge je oblikovanje predlogov za prenovo odprtega prostora, ki ga danes 
pretežno zasedajo prometne površine Škofje Loke. Cilj je predlog prenove, ki temelji na: 
- večji privlačnosti za hojo in kolesarjenje, 
- izboljšanju prepoznavnosti prostora in vzpostavljanju nove identitete ulic, 
- povečanju biotske raznovrstnosti, 
- izboljšanju mikroklimatskih pogojev, 
- zmanjševanju onesnaževanja okolja in 
- zmanjševanju obremenjevanja padavinske kanalizacije. 
Cilj je tudi opozoriti na neustrezno stanje površin za pešce v Škofji Loki, mesto približati k 
idealu trajnostne mobilnosti ter s tem vplivati na miselnost odločevalcev v prostoru in 
prebivalcev v razumevanju pomembnosti celovite prenove prometnih površin, tako da bodo 
te prijazne pešcem. 
1.3 METODE DELA 
- pregled strokovne literature s področja obravnavane tematike, 
- pregled razmer z obravnavanega področja v Sloveniji in v svetu, 
- pregled pristopov k načrtovanju hodljivega mesta in razvitje novih izhodišč za načrtovanje 
hodljivega mesta, 
- opredelitev glavnih značilnosti hodljivega mesta, 
- terenski ogledi, 
- inventarizacija prometnih površin v Škofji Loki in določitev območja obdelave, 
- analiza odprtih površin v Škofji Loki in mobilnostnih navad prebivalcev, 
- intervju s prebivalko Škofje Loke, katere glavna vrsta mobilnosti je hoja, 
- razdelitev mesta na tipe prostora, 
- oblikovanje izhodišč na podlagi strokovnih virov za načrtovanje mest, prijaznih pešcu, 
- zasnova tipskih rešitev prerezov ulic in 
- krajinskoarhitekturna zasnova odprtega prostora prometnic v Škofji Loki. 
1.4 HIPOTEZE 
- Škofja Loka ima bistveno več površin za avtomobile kot urejenih zelenih površin, poti in 
trgov, namenjenim pešcem. Ustrezno oblikovan odprti prostor lahko to razmerje 
spremeni, ne da bi se zmanjšala učinkovitost mobilnosti. 
- Ustrezno umeščanje programov ob prometnice spodbuja hojo. 
- Odprt javni prostor v mestu, ki ga večinoma zasedajo prometnice, bi bolj spodbujal hojo, 
če bi v večji meri vključeval elemente zelenega sistema, in ne zgolj prometnotehnične 
ukrepe. 
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2 TEORETSKI DEL 
2.1 HOJA IN HODLJIVOST 
2.1.1 Hoja 
Hoja je primarna oblika mobilnosti, saj predstavlja vsaj izhodiščni in zaključni del vsake poti, 
četudi se večji del te opravi z avtomobilom, javnim prevozom ali kolesom. Je praktična, 
naravna, dostopna, okolju prijazna in demokratična. Hodimo vsi1, ne glede na starost, 
izobrazbo, spol, status, vero in podobno. Hoja ljudem zagotavlja svobodo in samostojnost, 
saj so pripomočki in infrastruktura najbolj preprosti in dostopni od vseh oblik mobilnosti. V 
primerjavi z drugimi potovalnimi načini je prostorsko in infrastrukturno najmanj zahtevna. 
 
Pešci uporabljajo svojo lastno energijo, zavzamejo zelo malo prostora in s hojo ne povzročajo 
posledic v okolju. Človeku hoja daje možnost, da je prisoten v javnem prostoru, da opravi 
opravke, si ogleda okolico da preprosto hodi, ali pa vse naenkrat. S svojo prisotnostjo pešci 
soustvarjajo živahen in varen urban prostor. Pešci v odprtem prostoru spodbujajo razvoj 
družbene povezanosti in dejavnosti. Šele ko človek hodi, lahko koga sreča, se druži, poveže 
s skupnostjo ter se spontano pouči o svojem okolju. Tako lahko spozna kakovosti prostora, 
v katerem živi, kar je med vožnjo praktično nemogoče. Hoja olajša interakcijo med ljudmi in 
pomembno prispeva h graditvi skupnosti v prostoru ter k občutku pripadnosti prostoru in 
skupnosti. Ko človek hodi, je pogosto v stiku z naravo, je bolj fizično aktiven in zdrav, saj hoja 
sprošča in izboljšuje razpoloženje. Svetovna zdravstvena organizacija (WHO, 2017b) je hojo 
vključila med priporočene aktivnosti za zdrav življenjski slog. Hoja zahteva določeno fizično 
pripravljenost. Gehl in Svarre (2013) ugotavljata, da je za povprečnega človeka sprejemljiva 
razdalja, ki jo lahko prehodi ali še želi prehoditi, 400 do 500 metrov. Za otroke, starejše ljudi 
in gibalno ovirane pa je ta razdalja znatno manjša. Pri odločanju o še sprejemljivi razdalji za 
hojo ni pomembna le fizična, pač pa tudi mentalna razdalja. 500 metrov se lahko zdi zelo 
dolga in utrujajoča razdalja, če je nevarna, ravna in dolgočasna oziroma monotona. Enako 
razdaljo lahko pešci dojemajo kot precej krajšo, če so razmere za hojo dobre – varna, prijetna 
in zanimiva pot. Sprejemljiva razdalja je torej kombinacija dejanske razdalje in kakovosti poti 
za pešca. 
 
Čeprav je hoja najbolj univerzalna oblika mobilnosti, je bila v preteklih desetletjih pozabljena 
kot pomemben vidik mobilnosti prebivalstva. Novo zanimanje za hojo kot del mobilnosti je 
tudi izraz težnje po obvladovanju krize okolja in zdravstvenega stanja prebivalstva. Zato je 
ključno, da je hoja prepoznana kot pomemben sestavni del vsakega prometnega sistema, še 
posebej v mestnih območjih, kot je Škofja Loka (CPS ŠKL, 2017). 
                                                            
1 s tem so mišljeni tudi funkcionalno ovirani ljudje, ki uporabljajo invalidske vozičke. 
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2.1.2 Kaj je hodljivost 
»Hodljivost je značilnost prostora, ki je primeren in privlačen za hojo.« (Urbanistični ..., 
2015). Beseda izhaja iz angleške besede »walkability«, kar v dobesednem prevodu pomeni 
zmožnost (ability) za hojo (walk). S slovenskim prevodom nekateri še niso sprijaznjeni, a po 
mnenju Inštituta za slovenski jezik Frana Ramovša (Terminologišče, 2017), termin hodljivost 
z jezikovnosistemskega vidika ni problematičen. Uveljavil pa ga je tudi že Urbanistični 
terminološki slovar (2015).  
V angleškem izrazoslovju je za mesto, ki ima določeno stopnjo hodljivosti, uporabljen pojem 
»walkable city«, kar lahko prevedemo s »hodljivo mesto«.  
V hodljivem mestu je hoja primaren in najpomembnejši način premikanja. Hodljivost 
zagotavlja univerzalno in kakovostno oblikovanje prostora po meri pešca. V hodljivem mestu 
se lahko bolj samostojno gibljejo otroci, starejši in funkcionalno ovirane osebe. Florida 
(2002) definira odprt javni prostor mesta kot prostor, kjer ljudje hodijo, nakupujejo, se 
srečujejo in se udeležujejo najrazličnejših družbenih in rekreacijskih dejavnosti, ki so za 
mnoge prav tiste, ki naredijo javni prostor prijeten. Da je sploh lahko izkoriščen, mora biti 
kakovostno oblikovan. Kakovostno je prostor za pešca oblikovan takrat, ko je oblikovan po 
merilu človeka in ne avtomobila. Šele takrat lahko prostor prvenstveno uporabljajo pešci, ne 
pa avtomobili. Do prihoda avtomobilov so bila mesta oblikovana tako, da so podpirala hojo 
oziroma hodljivost; bila so hodljiva. S prihodom avtomobilov pa je avtomobil postal 
najpomembnejša in najpogostejša oblika mobilnosti, hoja pa najmanj pogosta in najmanj 
pomembna. V hodljivem mestu pa je ravno obratno. Hodljivo mesto je ustvarjeno po meri 
človeka, po meri pešca, zato takšno mesto privablja ljudi v odprt javni prostor. Bolj kot je 
mesto namenjeno ljudem, več pešcev privabi, trdi Gehl (2010).  
 
 
Slika 2: Prometna piramida nehodljivega in hodljivega mesta (prirejeno po MOL, 2016a). 
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Hitrost pešca v mestu je lahko desetkrat manjša od avtomobila v mestu. Ker gre pešec 
desetkrat počasneje, je desetkrat več časa v mestu, na ulici, kar pomeni, da je na ulicah več 
življenja. Daljša kot je aktivnost ljudi v javnem prostoru, bolj je ta prostor živ. Živost prostora 
je torej odvisna od tega, kako dolgo se ljudje želijo zadrževati v njem. Okolja, kjer živi veliko 
ljudi, so lahko neživa, če ljudi ne privabljajo v javni prostor, ugotavlja Gehl (2011). Ljudje sicer 
gredo skozenj, a se ne ustavljajo in ne zadržujejo dalj časa, kot je nujno treba, ker jim prostor 
ne ponuja razloga, da bi se v njem zadržali. 
Bolj kot je mesto hodljivo, bolj je ustvarjeno po meri pešca in obratno – bolj kot je ustvarjeno 
po meri pešca, bolj je hodljivo. Hodljivo mesto ni oblikovano le tako, da lahko pešec hodi po 
njem, pač pa da si tega želi. Privlačnost za hojo je obratno sorazmerno privlačnosti za vožnjo 
z avtomobilom. Mobilnostne navade prebivalcev so v mestu z dobro hodljivostjo drugačne 
kakor v mestu, kjer je hodljivost slaba. Kjer je hodljivost dobra, ljudje večkrat hodijo in manj 
uporabljajo avtomobile. 
Hodljivo mesto mora vabiti pešce oziroma ljudi prepričati, da so v njem dejavni kot pešci. 
Prostor mora biti fizično varen in udoben, omogočati mora živost, sproščenost, neobvezno 
druženje ljudi na ulicah in trgih. Pešcem mora omogočati, da se preprosto in suvereno 
gibljejo ter uživajo v javnem prostoru, kjer se srečujejo z drugimi ljudmi. S tem meščani 
skrbijo za svoje zdravje, saj je hoja ena najboljših aerobnih vadb, v hodljivem mestu pa 
postane vsakdanja aktivnost. Hodljiv prostor spodbuja hojo kot način transporta in kot 
fizično aktivnost, kar pozitivno vpliva na fizično in psihično zdravje ljudi (Giles-Cortiet in sod., 
2009).  Značaj in obseg aktivnosti v prostoru sta odvisna od fizičnega oblikovanja prostora. Z 
oblikovanjem je mogoče ustvariti slabše in boljše pogoje za zunanje aktivnosti in s tem torej 
ustvariti živ ali neživ zunanji prostor. Z oblikovanjem je mogoče vplivati tudi na to, katere 
dejavnosti se odvijajo, koliko jih je in kako dolgo se odvijajo. Gehl (2011) je prepričan, da je 
najpomembnejši dejavnik, da ljudje ostanejo v prostoru, prisotnost drugih ljudi. Zato mora 
imeti prostor veliko različnih možnosti za zadrževanje ljudi. Speck (2012) trdi, da mesto 
združuje ljudi, ko so ti pešci. Takrat se gradi skupnost, ljudje so spodbujeni k delovanju in 
sodelovanju, ulice in trgi pa postanejo prostori javnega izražanja. 
Več kot se v prostoru dogaja, bolj je ta za pešce zanimiv in privlačen. Zanimiv je tudi za ljudi, 
ki so v stavbah in ga zato pogosteje opazujejo skozi okna. Gehl (2011) zato trdi, da ti ljudje 
pripomorejo k varnosti javnega prostora, saj vedno obstaja nekdo, ki opazuje javni prostor 
in ukrepa, če opazi nekoga, ki potrebuje pomoč. 
V mnogih mestih po svetu ugotavljajo, da je dostop do kakovostnega odprtega javnega 
prostora, kjer se ljudje zadržujejo, pravica in ne privilegij. Zato se danes vse bolj pojavlja 
trend ukinjanja avtomobilov v mestnih središčih, stanovanjskih soseskah in drugih 
programsko homogenih območjih. Znani so mnogi primeri in pozitivni vplivi iz tujine, ki 
zmanjšujejo pomen avtomobilov in dajejo prednost pešcem, kolesarjem, javnemu prometu, 
6 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
večji biotski raznovrstnosti, blaženju vplivov klimatskih sprememb. S tem tudi omogočajo, 
da se ljudje vedno bolj identificirajo s svojim krajem bivanja, kraji pa dobivajo prepoznavno 
identiteto. Območja, ki so bila nekdaj prometne ceste, so danes spremenjena v odprt, tudi 
zelen javni prostor in tako pozitivno vplivajo na bivalno kakovost ter postanejo privlačnejša 
za uporabo. 
 
V tujini so ljudje že prepoznali kakovost hodljivega prostora in v njem želijo živeti.  Ugotovili 
so, da 47 % Američanov želi živeti v hodljivem okolju z mešano rabo. V nekaterih državah se 
ljudje pri izbiri bivališča odločajo tudi s pomočjo spletne strani walkscore.com, ki (le na 
podlagi bližine zanimivih vsebin) oceni, kako hodljivo je okolje oziroma lokacija, kamor se 
želijo preseliti. Pri izračunu se upošteva, katere vsebine so dosegljive v določenem času hoje, 
oziroma bolj ali manj le mešana raba. Strošek nakupa ali najema bivališča na lokaciji z visokim 
izračunanim številom je veliko večji kot na lokacijah z malo točkami hodljivosti. Danes je 
ljudem užitek živeti nekje, kjer ne potrebuješ avtomobila, da prideš kamorkoli, kar ni tvoje 
stanovanje.  Avtomobil je vse redkeje vrednota za mlade ljudi (Speck, 2012). 
 
 »Get walkability right and so much of the rest will follow2«, trdi Speck (2012), ki trdi, da je 
dobra hodljivost najpomembnejša lastnost mesta, da je lahko to kakovostno za prebivalce, 
saj so prebivalci hodljivih mest varni in zdravi, pa tudi ekonomski položaj ljudi v hodljivih 
mestih je boljši. Leinberger (2008) trdi, da mesta, ki ne bodo hodljiva, ne bodo privabljala 
izobraženih ljudi ustvarjalnega razreda, zato bodo izgubila priložnosti za ekonomski razvoj. 
Speck (2012) ugotavlja, da pripadniki ustvarjalnega razreda cenijo, da se lahko v kratkem 
času sprehodijo do restavracije, trgovine, športne dvorane in preostalih vsebin, ki jih dnevno 
potrebujejo. Mesta, ki so kakovostno oblikovana in namenjena ljudem, so še bolj privlačna 
turistom. 
 
Če načrtujemo mesto, prijazno pešcem, kolesarjem in javnemu potniškemu prometu, 
pridobimo vsi. Če načrtujemo mesto za motorni promet, izgubimo vsi, tudi šoferji 
avtomobilov, saj so, tako kot vsi, tudi oni pešci. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                            
2 "Uredite hodljivost in drugo bo sledilo.” 
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2.1.3 Začetki hodljivosti mest 
Ponekod po Evropi, predvsem v nemških mestih v okviru prenove po drugi svetovni vojni, so 
začeli z omejevanjem ali celo popolno prepovedjo motornega prometa. V teh mestih so to 
počeli predvsem zato, da so s tem okrepili obrt v mestu in ljudem preprosto dali več prostora 
in boljše pogoje za življenje in nakupovanje v mestu. Tako so pomagali tudi starejšim 
središčem mest, ki so v šestdesetih že morala začeti tekmovati z nakupovalnimi centri, ki so 
po ameriškem zgledu začeli rasti na obrobjih mest (Gehl in Svarre, 2013). 
 
Bolj znani primeri začetkov urejanja mest po merilu pešca so bili na Danskem, kjer so se tega 
lotili radikalno, s popolnim zaprtjem nekaterih cest za promet. Med prvimi je bila glavna 
cesta Strøget v Københavnu leta 1962. Zaprtje ulice Strøget, dolge 1.1 km in široke 11 metrov 
je bil poskus, ki se je obnesel, saj se je že po enem letu število pešcev povečalo za 35 %, 
število otroških vozičkov pa celo za 400 %. Leta 1965 so zato Strøget dokončno preoblikovali 
v pešcono in postala je zgled in navdih za oblikovanje prostora za pešce po celem svetu (Gehl 
in Svarre, 2013). 
 
    
 
Slika 3: Levo Strøget pred prenovo, leta 1960; desno sedanja podobna ulice (Photogriffon, 2018; Flickr, 2018). 
 
Hodljivost so v drugi polovici 20. stoletja začeli dosegati v soseskah. Mušič (1980) opisuje več 
različic teorije soseske, a vsem je skupno, da so v soseskah želeli dosegati čim manjšo 
prisotnost avtomobilov in s tem čim večjo varnost, predvsem otrok na poti v šolo ali ob igri. 
Šola ter druge nujne vsebine (trgovine in podobno) v soseski morajo biti v dosegu pešca. 
 
Na pomembnost pešcev v mestih in prilagajanja mesta pešcem je v istem časovnem obdobju 
v ZDA opozarjala Jane Jacobs (1961) s knjigo Umiranje in življenje velikih ameriških mest. 
Zagovarjala je pomembnost mešane rabe v mestih ter zavračala takraten sistem urbane 
prenove, v okviru katere so rušili mestne četrti in gradili monofunkcionalne »soseske«, 
prilagojene avtomobilom, brez življenja na ulicah. Aktivno se je borila proti takšnim 
projektom in preprečila nekaj spornih projektov v New Yorku. 
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2.1.4 Hodljivost v Sloveniji 
Mušič (1980) razlaga, da so tudi v Sloveniji v drugi polovici 20. stoletja začeli graditi soseske, 
pri katerih so zmanjševali vlogo avtomobila ter načrtovali mešano rabo. Tako so vsaj na ravni 
soseske dosegali hodljivost. 
V Sloveniji se pojavljajo prvi poskusi zmanjševanja pomena avtomobila v mestnih središčih. 
Praviloma se takšne spremembe zaradi pomanjkanja prostora najprej zgodijo v starih 
mestnih jedrih in to le pod pogojem, da imajo ta jedra obvoze. Pri nas je bil v zadnjem času 
aktualen in mednarodno opazen projekt ukinitve osebnega motornega prometa na delu 
Slovenske ceste v Ljubljani. Najprej so bile izvedene začasne ureditve, ki so testirale možnost 
ukinitve osebnega prometa, nato pa se je začela tudi celovita prenova, saj je bilo z začasnimi 
ureditvami ugotovljeno, da je ukinitev osebnega prometa na delu Slovenske ceste možna. 
Podobni primeri so se uveljavili tudi v manjših slovenskih mestih. V Škofji Loki so se prvi 
koraki v smeri uveljavljanja pešcev začeli že leta 1977, ko so Mestni trg, na katerem je bila 
po drugi svetovni vojni celo bencinska črpalka (Sterle, 1984), zaprli za avte (Hafner, 1977). 
 
 
Slika 4: Široko vozišče na Mestnem trgu pred gostilno Homan leta 1975 (Delcampe, 2018). 
 
 
 
Slika 5: Mestni trg med letoma 1920 in 1934, ko je bil še odprt za promet. Na desni avtobus, ki je povezoval 
mestno jedro in železniško postajo (Delcampe, 2018).  
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2.1.5 Pomen hodljivosti v mestu 
Mesta s slabo hodljivostjo imajo probleme na različnih področjih. Preoblikovanje mest po 
načelih hodljivosti ima različne in številne koristi, kar ima za mesta pozitiven pomen, saj se 
na ta način lahko rešijo problemi na različnih področjih. Speck (2012) trdi, da ima hodljivost 
za mesto in prebivalce različne pozitivne učinke in  je predvsem pokazatelj vitalnosti mesta. 
 
Prometno-varnostni pomen 
Motorni promet, ki je značilen za mesta s slabo hodljivostjo, predstavlja nevarnost za ljudi. 
Vsako leto na svetu zaradi prometnih nesreč umre 1.24 milijona ljudi. Siegel (2010) ugotavlja, 
da je v prometnih nesrečah umrlo več Američanov kot v vseh vojnah skupaj. Zaradi 
naraščanja števila vozil in ljudi v mestih se pričakuje, da bo to število še zrastlo, prometne 
nesreče pa bodo do leta 2030 peti najpogostejši vzrok smrti. Že danes so prometne nesreče 
najpogostejši razlog za smrt mladih ljudi od 15 do 29 let, ter drugi najpogostejši vzrok za smrt 
otrok, starih od 5 do 14 let. Največji del smrti, ki so posledica prometnih nesreč, se zgodi v 
urbanih območjih in v njihovi bližini, zato je neproporcionalno veliko število smrtnih žrtev 
ravno med pešci in kolesarji, ki so proti avtomobilom izredno šibki (Welle in sod., 2015). 
Prometne nesreče so glavni vzrok za prezgodnjo umrljivost otrok in mlajših odraslih. Pri njih 
so v Sloveniji poškodbe, od tega največ zaradi prometnih nesreč, drugi glavni vzrok smrti. 
Prometne nesreče so pri slovenskih mladostnikih in mlajših odraslih glavni vzrok za sprejem 
v bolnišnico. Slovenec, ki umre v prometu, izgubi povprečno 26 let odraslega življenja (do 
64. leta) (Opisi kazalnikov, 2017) in zato ne dočaka starosti. 
 
Slika 6: 64 let v prometu umrlega Slovenca. 
K slabi prometni varnosti pripomorejo preširoke ceste, ki so jih v preteklosti širili, da bi jih s 
tem naredili varnejše. Povzročili pa so ravno obratno. Široke ceste namreč spodbujajo 
hitrost, saj voznikom dajejo občutek, da lahko vozijo hitreje, zato to avtomatsko počnejo. 
Speck (2012) ugotavlja, da največja nevarnost za pešce ni kriminal, ampak prehitri 
avtomobili. Lee in Mannering (1999) trdita, da ceste s širokimi vozišči ne spadajo v mesto, 
saj so nevarne - na njih so nesreče pogostejše kot na cestah z ožjimi vozišči. V ZDA širitev 
cest zahteva 900 smrtnih žrtev v prometu letno (Lutz in Lutz Fernandez, 2010). Višja kot je 
hitrost, višja je verjetnost za smrt pešca, če pride do nesreče, previsoka hitrost pa je v Evropi 
v 30 % vzrok za nastanek prometnih nesreč. Pri hitrosti 30 km/h je pri trku odstotek 
verjetnosti za smrt pešca 5 %, pri 50 km/h že 45 %, pri 70 km/h pa kar 85 % (Lipar, 2007).  
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Ko se mesto spremeni in oblikuje po merilu pešca, se znatno poveča delež hoje ter zmanjša 
število avtomobilov. Manj avtomobilov pomeni manj prometnih nesreč. Iz literature 
(Webster in Mackie, 1996; Schlabbach, 1997) izhaja, da se je po ukrepih za umirjanje 
prometa v Veliki Britaniji število prometnih nesreč, v katerih so bili žrtve otroci, zmanjšalo za 
48 %, število nesreč nasploh za 60 %, na Nizozemskem pa kar za 80 %. 
 
Socialni pomen 
V Gehlovi (2011) študiji je ugotovljeno, da je v območjih z veliko prometa kljub enaki gostoti 
prebivalstva veliko manj poznanstev med sosedi kakor v območjih, kjer je prometa malo. 
Kjer je prometa malo, ljudje hodijo na ulice in se poznajo s sosedi, se socializirajo, ustvarjajo 
se prijateljstva in gradi se skupnost, kar veliko pripomore k zadovoljstvu življenja v mestu. 
 
Slika 7: Na obremenjenih ulicah je poznanstev med sosedi manj (prirejeno po Gehl, 2011). 
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Hodljive ulice spodbujajo osebno socialno interakcijo in komunikacijo, ki sta pomembni za 
živahno urbano življenje (Engwicht, 1993). Na hodljivih ulicah je preprosto prijeten prostor 
za  pešce, kjer se lahko sproščeno zadržujejo. Kumar in Ross (2006) sta ugotovila, da se v 
hodljivih okoljih lokalni prebivalci večkrat odločijo za nakupovanje znotraj soseske, kar 
pozitivno vpliva na socialne odnose. 
Hoja ljudem omogoča, da spoznajo kulturo in zgodovino mesta ter ljudi v njem. To ustvarja 
občutek pripadnosti, odgovornosti in ponosa do prostora. Bolj kot so mesta živahna, bolj jih 
prebivalci vzamejo za svoja. Zato se do mesta obnašajo bolj skrbno in odgovorno; manj je 
primerov vandalizma (Soni in Soni, 2016). 
Zaradi večjega števila aktivnosti in ljudi v hodljivem mestu se zmanjša kriminal, ljudje pa se 
zato v njem počutijo bolj varno in udobno. Zmanjšana verjetnost za prometno nesrečo pa 
omogoča samostojnejšo uporabo prostora tudi gibalno oviranim, starejšim in otrokom. Ti se 
v hodljivih območjih prosto gibljejo, brez držanja staršev za roko (Gehl, 2011). 
Hodljiva mesta so tudi živahna mesta, saj se ustvari več prostora za ljudi in aktivnosti. V 
Münchnu ugotavljajo, da po prenovi po meri pešca staro mestno jedro obišče veliko več ljudi 
(Soni in Soni, 2016). 
 
Okoljski pomen 
Kakovost zraka je v hodljivih mestih boljša. Wright in Montezuma (2004)  ugotavljata, da so 
emisije onesnaževalcev na hodljivih ulicah manjše za 40 %. V Kölnu in Göteborgu so po 
preureditvi dela mesta po meri pešca ugotovili, da se je koncentracija ogljikovega monoksida 
(CO) zmanjšala za sedemkrat. To je predvsem posledica zmanjšanega števila motornih vozil 
v tistem delu mesta. Pozitivna posledica sta tudi manjša poraba fosilnih goriv in pridobitev 
prostora, kjer so bili  nekoč parkirni prostori, saj niso več potrebni, vsaj ne v takem številu 
kot nekdaj (Soni in Soni, 2016). 
Zvočna onesnaženost oziroma hrup kot posledica motornega prometa vpliva na človekovo 
fizično in psihično zdravje. Hrup je za prebivalce mest pomemben dejavnik stresa, zato 
negativno vpliva na njihovo fizično in psihično zdravje. Povzroča težave s spanjem in sluhom, 
glavobole, depresijo in druge težave. Odsotnost hrupa bi prebivalcem hrupnih okolij 
omogočila, da bi se bolje povezovali z zunanjim prostorom. Foraster in sodelavci (2016) 
namreč ugotavljajo, da se ljudje zaradi hrupa motornega prometa, sploh ob dolgotrajni 
izpostavljenosti, manj gibljejo in manj zadržujejo v odprtem prostoru. 
V hodljivih okoljih pa je zvočna onesnaženost majhna. V Kopenhagnu so z izboljšanjem 
hodljivosti zmanjšali zvočno onesnaženost za 10 – 15 dB. Zmanjšanje za 6 dB je dovolj, da 
človek dojema zmanjšanje hrupa za polovico (Soni in Soni, 2016). Ko se prometno cesto 
preoblikuje v območje za pešce, imajo pešci ponovno priložnost tam slišati druge ljudi, se z 
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njimi pogovarjati, slišati zvok korakov, govora, tekoče vode, otroške igre in slišati glasbo. 
Gehl (2011) trdi, da so takšni zvoki pomembni za splošen ambient in vzdušje v prostoru ter 
za dobro psihološko počutje. 
Onesnaževanje zaradi motornega prometa povečuje učinek tople grede, kar se kaže v visokih 
temperaturah. Prah in hrup pa še dodatno degradirata okolje. Zmanjšanje motornega 
prometa se kaže kot izboljšanje mikroklimatskih pogojev, saj se znižajo temperature, hrup in 
količina prahu v zraku. Posledično lahko ljudje bolj sproščeno odpirajo okna svojih stanovanj 
in jih tako povezujejo z zunanjim prostorom. 
 
Zdravstveni pomen 
Speck (2012) ugotavlja, da se danes posredno tudi z urejanjem prostora soustvarja najmanj 
fizično aktivna generacija v ameriški zgodovini. Življenje v nehodljivem mestu in 
vsakodnevne vožnje prispevajo k neaktivnosti prebivalcev mesta. Ljudje, ki pešačijo, imajo 
trikrat večje možnosti za doseganje priporočenega minimalnega časa gibanja na dan kot 
ljudje, ki več časa preživijo v avtu. Debelost in z njo povezane bolezni so pogosto odraz 
avtomobilskega načina življenja oziroma prostora, urejenega po meri avtomobila. Verjetnost 
za debelost se poveča za 3 % z vsakimi petimi prevoženimi minutami (Leinberger, 2008). 
Vozniki, ki začnejo uporabljati javni prevoz, v povprečju izgubijo nekaj več kot 2 kg (Lutz in 
Lutz Fernandez, 2010). V soseski s slabo hodljivostjo je 60 % predebelih prebivalcev, v soseski 
z dobro hodljivostjo pa 35 % (Frumkin in sod. 2004). 
Leta 1969 je v ZDA 50 % otrok hodilo peš v šolo, danes manj kot 15 %. Ker otroci preprosto 
nimajo dovolj možnosti za gibanje, so mnogi hiperaktivni in jim predpisujejo tablete za 
pomirjanje. Na tak način danes prvič nastaja generacija otrok, ki bo v povprečju živela krajši 
čas kakor njihovi starši (Speck, 2012). Podobno se dogaja tudi v Evropi, kjer število debelih 
mladostnikov narašča, in je debel že vsak tretji mladostnik (WHO, 2017). V Sloveniji je 
aktualna epidemija debelosti že pri otrocih in mladostnikih (Prekomerna …, 2016), k čemur 
pripomore tudi to, da čedalje manj otrok pešači v šolo. 
 
 
 
Slika 8: V Evropi je debel že vsak tretji mladostnik.  
 
Motorna vozila v zrak izpuščajo ogljikovodike, ogljikov monoksid (CO), dušikove okside 
(NOx), trdne delce, žveplove okside (SOx), hlapne organske spojine (NMVOC) in druge 
človekovem zdravju škodljive snovi. Količina teh snovi je v hodljivih mestih nižja zaradi manj 
motornega prometa. Čistejši zrak je pomemben za zdravje ljudi v mestu. Onesnažen zrak v 
mestu povzroča na tisoče novih primerov kroničnega bronhitisa, še veliko več napadov 
astme, več milijonom ljudem dnevno onemogoča dejavnosti na prostem, in je razlog za 6 % 
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smrti (Künzli in sod., 2000). V mestih z onesnaženim zrakom so prebivalci manj aktivni na 
prostem, zato težko vzdržujejo svoje zdravje (Foraster in sod., 2016). 
Sosedska (ne)povezanost je tudi pomemben dejavnik tveganja za zdravje. Prikazuje delež 
odraslih oseb, ki zelo enostavno ali enostavno dobijo sosedsko pomoč, kadar jo potrebujejo. 
Visoka stopnja socialne povezanosti v sosedskem okolju se povezuje z izboljšanjem 
zdravstvenega stanja prebivalcev. Posamezniki z zaprtim omrežjem so pogosto v slabšem 
fizičnem in mentalnem zdravstvenem stanju. Razvita sosedska povezanost pripomore k 
zmanjšanju tveganja za možgansko kap, srčno-žilne dogodke in umrljivost, pripomore k višji 
telesni aktivnosti, povečanju števila opustitev kajenja, k višji precepljenosti proti gripi ter k 
pogostejši udeležbi v preventivnih zdravstvenih pregledih (Opisi kazalnikov, 2017). 
Hodljivo mesto ljudi privabi k hoji, ki tako postane vsakdanja aktivnost in ima številne koristi. 
Hoja je ena najboljših aerobnih vadb. Je najcenejša vadba, saj zanjo ne potrebujemo posebne 
opreme. Hoja je naravna kakor dihanje, saj je človeško telo ustvarjeno za hojo. Človek s 60 
kg lahko izgubi 75 kalorij v pol ure samo s počasno hojo 2 km/h (99 kalorij pri hitrosti 4,8 
km/h ter 150 kalorij pri 6,4 km/h). Hoja povečuje mišično maso in tonus mišic, spodbuja 
pravilno razporeditev kalcija v kosteh in pomaga graditi kostno maso. Hoja vzdržuje zdrave 
sklepe in preprečuje bolezni, kot je artritis. Hodljiv prostor spodbuja hojo kot način 
mobilnosti in kot fizično aktivnost, kar pozitivno vpliva na fizično in psihično zdravje, 
predvsem otrok in najstnikov (Giles-Cortiet in sod., 2009). Hoja je aerobna aktivnost in 
spodbuja metabolizem, zato pešec pokuri več kalorij, tudi ko počiva, torej hoja pomaga pri 
uravnavanju prebavnega sistema, lakote in prehranskih navad. Glavni vir energije pri 
dolgotrajnejši hoji pa je kurjenje maščob (Ainslie in sod., 2002). Države, v katerih so mesta 
hodljiva, imajo znatno manjši delež ljudi s prekomerno telesno težo. 
Hoja izboljšuje razpoloženje. Redna hoja deluje kakor antidepresivi, saj se pri hoji sprošča 
hormon endorfin, ki zmanjšuje stres in tesnobo. Hoja v družbi ali med ljudmi pa zmanjša 
občutek osamljenosti. Redna vadba, tudi hoja, zmanjša tveganje za demenco do 40 %. 
Starejši ljudje, ki hodijo vsaj 10 km na teden, se lahko izognejo cerebralni atrofiji. Hitra hoja 
poveča kroženje kisika in oskrbo celic s kisikom, kar se kaže kot povečana koncentracija, 
energičnost in živahnost (Soni in Soni, 2016). Na univerzi v Stanfordu (Oppezzo in sod., 2014) 
pa so potrdili, da ima hoja pomemben vpliv na ustvarjalnost. 
Dnevna polurna hitra hoja pomaga pri zniževanju in uravnavanju visokega pritiska, ter tako 
zniža tveganje za infarkt za 27 %. Redna hoja znižuje raven »slabega holesterola« in zvišuje 
raven »dobrega holesterola«, znižuje tveganje za diabetes tipa 2, astmo in nekaj vrst raka. 
Izboljšanje hodljivosti mesta poveča delež hoje za 36 minut na osebo na teden ter povzroči, 
da 12,8 % neaktivnih ljudi začne dosegati standarde za gibanje (Longo in sod., 2015). 
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Ekonomski pomen 
Živeti v mestu, v katerem človek potrebuje avto, je čedalje bolj finančno potratno. Speck 
(2012) ugotavlja, da je pred petdesetimi leti Američan za osebni prevoz porabil 10 % svojih 
prihodkov, danes pa se je ta strošek zvišal na 20 %. Več porabijo za prevoz kakor za bivanje. 
V Sloveniji je leta 2000 gospodinjstvo povprečno porabilo 16 % denarnih sredstev za prevoz. 
Do leta 2015 se je ta odstotek povišal na 18,5 %, medtem ko se je poraba sredstev za hrano 
v gospodinjstvu zmanjšala s 16,26 % na 12,43 % (SURS, 2017b). 
V mestih s slabo hodljivostjo in več prometa so prometne nesreče pogostejše. Za državo so 
lahko velik strošek – v Indiji je enak 3 % BDP (Welle in sod., 2015). Hodljivost veliko 
pripomore k ekonomskim razmeram v mestu. Na vzorcu 100 hodljivih mest se je po prenovi 
v hodljivo mesto prihodek pri trgovcih povečal za 49 %, mesta v Avstriji, Nemčiji in 
Skandinaviji pa so beležila celo 60 % povečanje prihodkov. Posledica tega so višje plače in 
manjša brezposelnost (Soni in Soni, 2016). V hodljivih mestih se ustvarja več dobička zaradi 
same medsebojne bližine vsebin in storitev. Ljudje v mestih sobivajo in imajo medsebojne 
koristi, trošijo lokalno, k čemur največ pripomore njihova medsebojna bližina. V hodljivih 
mestih so poti do delovnih mest krajše, kar je dobro za produktivnost na delu. Daljša kot je 
pot do službe, manj so ljudje na delu produktivni in obratno (Speck, 2012). 
V hodljivem mestu so razmere dobre tudi za kulturno dediščino, saj motorni promet lahko 
negativno vpliva na stanje prvin kulturne dediščine. Ta je pomemben del identitete mesta in 
je privlačna za obiskovalce mest, ki pa jih je praviloma več v hodljivih mestih. S hodljivostjo 
se poveča tudi vrednost nepremičnin in zato najemnina. Zaradi dobrih pogojev za poslovanje 
se v hodljivem mestu zmanjša število praznih stanovanj in poslovnih prostorov (Soni in Soni, 
2016). Mnogi ljudje v tujini se raje odločajo za bivanje v hodljivejših delih mesta. Zaradi 
povečanega povpraševanja po stanovanjih v hodljivih delih mesta se tem stanovanjem zviša 
vrednost (Speck, 2012). 
Infrastruktura za pešce in kolesarje je cenejša za gradnjo in vzdrževanje kakor infrastruktura 
za avtomobile, hkrati pa porabi manj prostora. Za kolesarjenje in hojo ni potrebno gorivo. 
Hodljiv prostor je zato manj potraten z denarjem, gorivom in prostorom. Zaradi zmanjšane 
potrebe po avtomobilu se mu marsikdo odpove in veliko prihrani (Soni in Soni, 2016). Kljub 
temu, da so stanovanja dražja v hodljivih območjih, jih ljudje kupujejo in najemajo, saj je 
strošek življenja tam nižji, ker ne potrebujejo avta, hkrati pa živijo v varnejšem okolju. 
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2.1.6 Velikost mest in hodljivost 
Doseganje hodljivosti v mestu je povezano tudi z velikostjo. V majhnem mestu je manj 
programov in razporejeni so na manjši površini, celo skoncentrirani na določenem manjšem 
območju, praviloma središču mesta. Kljub temu lahko pešec dostopa do večine programov, 
tudi če živi na robu mesta, saj so programi v majhnem mestu v hodljivi razdalji, ki jo je torej 
mogoče obvladati peš. V majhnem mestu je človek zato manj odvisen od avtomobila ali 
javnega prometa. 
 
Veliko mesto je bolj nasičeno s programi in ti niso skoncentrirani le na osrednjih območjih, 
ampak so bolj enakomerno razporejeni po mestu. Zato so v velikem mestu v hodljivi razdalji 
pešca vedno prisotni različni programi. Zaradi velikosti mesta je peš dostopen le majhen 
delež od vseh mestnih programov. Oleson (2009) zato razlaga, da je v velikem mestu 
pomembnejša podpora javnega potniškega prometa, ki dopolnjuje hojo. Zaradi večjega 
števila ljudi in linij je ta v velikih mestih učinkovitejši. 
 
Veliko mesto prepreda mnogo cest, ki so tudi bolj obremenjene. Manjše mesto pa ima 
rahlejšo strukturo cest, ki so manj prometno obremenjene in zato privlačnejše za hojo. 
V manjšem mestu so stavbe manjše in zato bližje človeškemu merilu kot v velikem mestu. 
Gehl (2010) zato razlaga, da ima človek manjše mesto lažje v celoti v svoji mentalni sliki in se 
lažje poistoveti s celotnim mestom. 
 
 
Slika 9: Primerjava časovne dostopnosti v velikem mestu in v majhnem mestu. 
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2.1.7 Računanje stopnje hodljivosti 
Za računanje stopnje hodljivosti se uporablja indeks hodljivosti, s katerim se izračuna, kako 
hodljivo je neko območje. Upoštevajo se predvsem prisotnost vsebin ter drugi dejavniki, na 
primer gostota prebivalstva, površina trgovin in število križišč v določenem območju. Indeks 
ne upošteva oblikovanja prostora, ki je pomembno za hodljivost. 
 
Ker na rezultat vpliva predvsem mešana raba, je indeks hodljivosti neučinkovit v manjših 
mestih, kot je Škofja Loka, saj so v njih izrazita homogena območja oziroma centri, kjer je 
skoncentrirana večina vseh vsebin v mestu. Indeks hodljivosti je v majhnem mestu 
predvidljiv, saj se hitro lahko zaključi, da je v majhnem mestu hodljivo le eno majhno 
območje, v katerem je skoncentrirana vsebina.  
 
Večja mesta so primernejša za računanje hodljivosti. V njih je več programov, ki so tudi 
enakomerno razporejeni, več je križišč in preostalih dejavnikov, ki vplivajo na to, da je indeks 
hodljivosti merodajen. 
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2.1.8 Primer dobre prakse – mesto Portland 
Medtem ko je večina ameriških mest vlagala v gradnjo avtocest, so v Portlandu investirali v 
javni prevoz in kolesarski promet. Večina mest je ceste širila, v Portlandu pa so ceste ožili. S 
takšnimi in podobnimi ukrepi so Portland postopno spreminjali v mesto, kjer ljudje živijo 
drugače. Danes je prebivalcev, ki vozijo avtomobil, 20 % manj kot drugod. Skupaj tako 
prihranijo 1,1 milijardo dolarjev letno, prihranijo pa tudi veliko časa. V prometni konici se je 
povprečni čas potovanja znižal s 54 minut na 43 minut, kar pomeni še dodatno milijardo in 
pol prihranka. V Portlandu imajo največ knjigarn na prebivalca, so na tretjem mestu med 
večjimi mesti po številu restavracij na prebivalca in podobno. Prebivalci Portlanda torej 
trošijo lokalno, namesto da bi trošili za prevoz, pri katerem 85 % denarja zapusti lokalno 
okolje.  
Portland je postal mesto, ki privablja ljudi. Vanj se množično priseljujejo mladi izobraženi 
ljudje v starosti med 25 in 34 leti, njihovo število se je v desetletju povečalo za polovico, kar 
je najhitrejša rast prebivalstva v ameriških mestih. V Portlandu se je povečalo število podjetij, 
ki so tja prišla ravno zaradi velikega števila mladih izobražencev. Tradicionalno mišljenje, da 
mora biti v mestu najprej močna ekonomija, ki privablja ljudi in zvišuje kakovost življenja, se 
je v Portlandu izkazalo za napačno. Nov sistem temelji na kakovostnem življenjskem okolju, 
ki privabi prebivalce in službe (Speck, 2012). 
 
Portland in Škofjo Loko je težko neposredno primerjati, saj je med njima mnogo razlik. 
Portland je kot mesto začel nastajati v 19. stoletju, Škofja Loka pa že v srednjem veku. V ZDA 
je bila avtomobilizacija zgodnejša oziroma intenzivnejša kot v Evropi ali Jugoslaviji in 
Sloveniji. V ZDA se je množična proizvodnja dostopnejšega avtomobila začela že s Fordovim 
modelom T v začetku 20. stoletja (Ford in Crowther, 2014), kar je  sprožilo 
družbenoekonomsko obdobje Fordizem (Pribac, 2010). V Evropi, predvsem zahodni, je 
avtomobilizacija prišla z rahlim zamikom, v Jugoslaviji pa se je proces avtomobilizacije začel 
po drugi svetovni vojni, najbolj v sedemdesetih in osemdesetih letih, in v Sloveniji 
intenzivneje po letu 1991 (Urry, 2007; Bole, 2015; Uršič, 2012). Portland se je v primerjavi s 
Škofjo Loko desetletja dlje razvijal s poudarkom na urejanju mesta po meri avtomobila. 
Zaradi starejšega nastanka pa se je Škofja Loka veliko dlje kakor Portland razvijala brez vpliva 
avtomobilov. Stanje z vidika hodljivosti je bilo zato v Portlandu veliko slabše kakor v Škofji 
Loki.  
 
Uspeh Portlanda dokazuje, da je mogoče mesto v celoti preoblikovati tako, da se zmanjša 
vloga avtomobila in da je pešcem in kolesarjem privlačnejše. Ker je to uspelo v Portlandu, 
kjer so bile težave še večje in kompleksnejše, lahko uspe tudi v Škofji Loki, ki ima v primerjavi 
s Portlandom večji potencial za ureditev hodljivega mesta. 
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2.2 BISTVENE ZNAČILNOSTI HODLJIVEGA MESTA 
Bistvene značilnosti hodljivega mesta so: zagotovljena varnost, pestra raba prostora, 
dovršena, skladna, zanimiva vizualna podoba, vzpostavljen zeleni sistem, različne oblike 
trajnostne mobilnosti ter urejena tranzitni promet in parkiranje. 
2.2.1 Varnost 
Da je mesto lahko hodljivo, mora biti predvsem varno. Največjo nevarnost za pešce 
predstavlja hiter motorni promet, tako neposredno z nesrečami kot posredno z raznolikimi 
negativnimi vplivi na zdravje. Za zagotavljanje varnosti je treba večjo veljavo dajati pešcem 
ter omejevati in umirjati motorni promet. To je mogoče in najbolj učinkovito z oblikovanjem 
prostora, saj učinkoviti ukrepi ne potrebujejo cestnih znakov, ugotavlja Lipar (2007), pač pa 
jih je treba vključiti v oblikovanje prostora. Motorni promet se lahko nadomesti z javnim 
potniškim prometom ali drugačnimi oblikami mobilnosti. 
Za prebivalce mesta promet predstavlja nevarnost tudi kot dejavnik tveganja za zdravje. 
Motorni promet je namreč velik onesnaževalec zraka v mestih in povzroča hrup. Oboje je 
nevarno za zdravje ljudi v mestu. 
Promet lahko posredno, a močno vpliva na varnost zdravja ljudi v mestu. V mestu z gostim 
prometom si malokdo želi iz stanovanja. Mnogi so raje doma, izolirani od družbe, brez 
doseganja minimalnih zdravstvenih norm za gibanje, saj tudi za najbližje opravke obiščejo z 
avtomobilom (Gehl, 2011). Zato je v takšnih okoljih slabša tudi sosedska povezanost, ki ima 
prav tako pomemben vpliv na zdravje ljudi in je eden od dejavnikov tveganja za zdravje (Opisi 
kazalnikov, 2017). 
V mestu je treba zagotavljati tudi varnost pred nasiljem in kriminalom, ki je najbolj 
zagotovljena, ko je prostor ljudem privlačen, saj je takrat v njem večje število ljudi. Gehl 
(2010) zagovarja, da je večje število ljudi v javnem prostoru sam prostor dela bolj varen. 
Jacobs J. (1961) pa zagovarja tezo »oči na ulici«, kar pomeni, da več kot je ljudi, oči na ulici, 
bolj je pasivno nadzorovana in zato varnejša. Dokazano je, da je v urejenem zelenem okolju 
manj nasilja in kriminala (Šiftar in sod. 2017). Varnost pred kriminalom v javnem prostoru je 
torej rezultat raznolikih ukrepov, ki prostor delajo hodljiv in privlačen pešcem. 
2.2.2 Raba prostora 
Ljudje delajo, nakupujejo, jejo, pijejo, se učijo, se rekreirajo, počivajo, častijo, zdravijo, 
srečujejo, obiskujejo, praznujejo, spijo. Če lahko vse to delajo na majhnem območju, v 
hodljivi razdalji, je to zanje najmanj potratno ter najbolj priročno in udobno. Na hodljivost 
mesta vplivajo programi, ne smejo biti skoncentrirani na zgolj določenih točkah, pač pa 
morajo biti čim bolj razporejeni ter raznoliki, s čimer se zagotavlja mešana raba. Pri tem je 
pomembno, da so programi v mestu prisotni v jedrih in ob prometnicah, oziroma tam, kjer 
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so pomembnejše zgostitve ljudi. Umeščanje programov na rob mesta ljudi ne zadržuje v 
jedru mesta, ampak jih vodi na obrobje. 
»Mešana raba prostora – raba prostora za različne dejavnosti zaradi zagotavljanja njegove 
vitalnosti in privlačnosti, npr. za poslovne, stanovanjske, osrednje, prostočasne dejavnosti.« 
(Urbanistični ..., 2015). 
Mešana raba je eden od Speckovih (2012) osnovnih korakov za doseganje hodljivosti v 
mestih. Da se ljudje sploh odločijo za hojo, mora ta imeti nek namen oziroma biti koristna. 
Vsebine in dejavnosti v mestu so odraz razvitosti mesta, saj je od njih odvisna večina 
procesov, ki se dogajajo v mestu. Vsebine in programi v mesto prinesejo življenje, mnoge 
vsebine so lahko tudi sestavni del identitete prostora. 
Bolj kot je raba v mestu mešana oziroma več kot ima dejavnosti in vsebin, več potenciala ima 
mesto za hodljivost. Ljudje se boljše počutijo tam, kjer je več vsebine in slabše tam, kjer je 
primanjkljaj programa, saj v takšnih območjih ni socialnega življenja. Vsebine morajo biti 
razporejene tako, da so človeku dosegljive v hodljivi razdalji. Tako lahko človek peš obišče 
trgovine, storitvene dejavnosti, kulturne vsebine, prostočasne dejavnosti in podobno. Pestra 
in mešana raba v mestu pomeni večjo obljudenost, ta pa večjo varnost. 
Mesta so bila ustvarjena, da zbližajo vsebine in dejavnosti. Ugotovljeno je, da imajo območja 
z večnamenskimi prostori in različnimi dejavnostmi veliko več pešcev kot tista, ki imajo malo 
dejavnosti in vsebin, ter so (si) preveč oddaljene (Speck, 2012). Umeščanje programov in 
vsebin v določen prostor pomembno pripomore k hodljivosti tega prostora, zato je treba 
vsebino umeščati v prostor, za katerega si želimo, da bi bil bolj hodljiv (Jacobs A. B., 1995). 
Tip programov v stavbah je močno povezan z identiteto mesta, saj je od nje odvisno, kakšen 
program naj bi bil v stavbah, ali njihovih pritličjih. 
2.2.3 Podoba mesta 
Mesto s skrbno oblikovanimi ulicami, trgi in parki predstavlja privlačen prostor in užitek za 
prebivalce in obiskovalce. Slabo oblikovano mesto pa je po Gehlovem (2010) mnenju kruto 
do svojih prebivalcev. Oblikovanje prostora močno vpliva na količino in vrsto aktivnosti v 
mestu. Prijetno oblikovan prostor pešce povabi v prostor, pešcu neugoden ter vizualno 
neprivlačen prostor pa pešcev ne privlači. Ker človek prejema okoli 75 % vseh informacij iz 
okolja preko vida, je pomembno, da je mestni prostor  oblikovan tako, da vizualno privlači 
pešce in jih zadržuje v prostoru (WHO, 2017c).  
Pešci morajo imeti dovolj prostora, hkrati pa prostora ne sme biti preveč, da je pešcem 
prostor privlačen, saj pešci prostor doživljajo v merilu svojega telesa, ugotavlja Gehl (2011).  
Zato morajo biti po merilu pešca oblikovani prostor in stavbe – dimenzija prostora, vhodi, 
fasade, razsvetljava, informacije, urbana oprema in vse ostalo, kar pešec sreča, ko hodi skozi 
20 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
mesto. Tudi obstoječe stavbe je mogoče preoblikovati tako, da nimajo več podobe velike 
gmote, ampak se bolj približajo merilu pešca (Jacobs A. B., 1995). 
Stavbe se morajo odpirati navzven, k cestam, ulicam, trgom, k ljudem. Fasade stavb morajo 
biti urejene, vhodi v stavbe se morajo navezovati neposredno na peščeve površine, zato 
vmes ne sme biti parkirišč, ki fizično in mentalno oddaljujejo pešce od vsebin. Gehl (2011) 
trdi, da mora biti prostor primerno členjen, med prehajanjem po njem pa mora biti opazen 
ritem, ki mentalno skrajša razdalje. Med pomembnejšimi elementi ulice, ki privlačijo ljudi, 
so drevesa. Jacobs A. B. (1995) ugotavlja, da drevesa ljudi asociirajo s kakovostnim in 
privlačnim prostorom. Privlačnost in uporabnost prostora povečuje kakovostna ulična 
oprema, saj ljudem daje priložnost, da jo uporabljajo. Podobno delujejo mikroulične 
ureditve, ki bogatijo prostor in dajejo ljudem priložnost, da so prisotni v prostoru. 
Fasade s svojo aktivnostjo ali pasivnostjo ljudi spodbujajo ali ne spodbujajo k hoji v prostoru. 
Ljudje opazimo največ stvari v višini svojih oči, zato je predvsem pomembno, kakšen program 
je v pritličjih stavb, saj so od tega odvisne fasade oziroma njihova privlačnost. Temeljnega 
pomena je že to, da je program prisoten in dostopen. Notranjost stavb in program v njih 
lahko močno vplivata na zunanji prostor in s tem na hodljivost tega prostora. Življenje v 
stavbah pomeni tudi življenje na ulicah. 
Gehl (2011) je v svoji raziskavi za aktivne fasade določil tiste z dobrim prehajanjem zunanjega 
prostora v notranjega, z veliko vrati in okni, z veliko detajlov in tiste, ki preprosto delujejo 
bolj odprte. Pasivne fasade pa so bile tiste z manj ali nič okni ter monotono fasado. Pri 
opazovanju ljudi, ki so hodili mimo fasad, so ugotovili, da je pred aktivnimi fasadami kar 
sedemkrat več ljudi. Seveda je to posledica prisotnosti vsebine, ki jo ljudje potrebujejo, a se 
pred aktivnimi fasadami ustavljajo večkrat tudi za opravila, nepovezana z vsebino stavb. 
Raznolikost fasad, izložb je pomembna pri vizualni privlačnosti prostora, saj Gehl (2010) 
ugotavlja, da imajo vizualno najprivlačnejši prostori na vsakih 4 do 5 sekund elemente ali 
detajle, ki privlačijo pozornost pešcev. Glede na peščevo hitrost je to ravno ena stavba na 4 
do 5 sekund hoje.  
Z oblikovanjem mora biti izražena in vzdrževana tudi identiteta mesta, ta pa je zelo povezana 
z dejavnostmi v njem. 
2.2.4 Zeleni sistem 
Zeleni sistem je zelo pomemben za hodljivost mesta. Pomeni funkcionalno in ekološko 
povezane zelene površine na nekem območju, ki so povezane v smiselno in razpoznavno 
celoto (Urbanistični ..., 2015). Vzpostavlja in podpira ekološke in funkcionalne povezave med 
posameznimi deli mesta ter vzdržuje naravne procese v mestu, s katerimi se ohranja 
kakovost zraka in nasploh življenjskega okolja, pozitivno vpliva na zdravje ljudi v mestu ter 
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zvišuje kakovost bivanja. Zeleni sistem mesta in prometna infrastruktura morata biti 
neločljivo povezana, da se lahko ustvari kakovosten javni (prometni) prostor ter dosegajo 
razmere za trajnostno mobilnost. 
Več elementov zelenega sistema in njihova dobra medsebojna povezanost pripomorejo tudi 
k večji biotski raznovrstnosti, ta pa podpira delovanje zelenega sistema. Zelena okolica mesta 
ne more nadomestiti urejenih zelenih površin v mestu. Vertelj (2014) zagovarja, da so 
urejene zelene površine  nujne tudi v manjših krajih, ki imajo svoje zeleno zaledje. Pogosto 
so zeleni sistem oziroma njegove sestavine tudi nepogrešljiv del identitete mesta. 
V okviru zelenega sistema je predvsem drevje ključen element hodljivih mest ter odprtih 
javnih prostorov, ki so obljudeni in priljubljeni. Drevesa so, če so ustrezna za prostor in 
pravilno vzdrževana, za mnoge najpomembnejša značilnost kakovostnega javnega prostora 
(Jacobs A. B. 1995). Drevesa v mestih so v vseh svojih postavitvah (drevored, soliterji in 
skupine dreves) mestotvorne prvine, ki  soustvarjajo identiteto mesta in zvišujejo kakovost 
mestnega okolja in s tem življenjskih razmer meščanov (Šiftar in sod. 2017). Drevje v mestu 
ima več različnih funkcij, te pa imajo več različnih učinkov, ki pozitivno vplivajo na pešce. 
Ekološka funkcija drevja neposredno vpliva na zviševanje kakovosti bivalnega okolja. 
Drevesa zmanjšujejo stopnjo sončne obsevanosti, hrupa in onesnaženosti zraka, proizvajajo 
kisik in s tem izboljšujejo kakovost zraka, shranjujejo zaloge padavinske vode in tako 
vzdržujejo vodni krogotok, so protivetrna zaščita in so hkrati življenjski prostor živali v mestu 
ter tako pomembna in edinstvena ekološka povezava v mestu (Šiftar A. in sod. 2017). 
Drevesa s senčenjem preprečujejo segrevanje tal in ozračja. V neposredni bližini dreves je 
lahko  temperatura zraka nižja tudi do 15 °C kot drugod, kar zmanjša stroške hlajenja za 15 
– 35 % (Burden, 2006). Drevo poskrbi za mikroklimo tudi tako, da zadržuje padavinsko vodo, 
ki potem postopno izhlapeva v zrak. V krošnji zadrži 30 % padavin in s koreninami prav tako 
30 %. Tako drevesa razbremenjujejo padavinsko kanalizacijo in preprečujejo lokalne 
poplave. Drevesa lahko zmanjšajo hitrost vetra za 15 –  50 %, šibek veter pa lahko povsem 
ustavijo. Kakovost zraka pa izboljšujejo tako, da iz zraka absorbirajo ozon, CO2, CO, SO2, v 
zrak pa oddajajo kisik. Iz zraka lahko drevo odstranjuje tudi mikro prašne delce. Burden 
(2006) ugotavlja, da je zrak v mestu občutno kakovostnejši v bližini dreves. 
Socialna funkcija drevja v mestu vpliva na sproščenost ljudi, saj drevje prvinsko, neposredno 
in posredno vpliva na dobro počutje ljudi v prostoru. Z ustvarjanjem ambientov in 
zviševanjem kakovosti bivalnega okolja drevje spodbuja ljudi k zadrževanju v odprtem 
prostoru, tradicionalno pa so drevesa točke srečevanja. Zgodovinsko gledano je drevo za 
človeka vedno predstavljalo neke vrste zavetišče, »streho nad glavo« in »vir življenja«. 
Ljudem je prostor z drevesi bolj prijeten, zato se z njim lažje poistovetijo. Zato je tam več 
ljudi, kar prispeva k splošni varnosti v prostoru (Šiftar A. in sod. 2017). Drevje ima pomirjujoč 
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učinek na ljudi, pozitivno vpliva na koncentracijo in delo, Ulrich (1984) pa ugotavlja, da so 
bolniki, ki so imeli razgled na drevje, bistveno hitreje in boljše okrevali. 
Prostorotvorna in oblikovalska funkcija je pomembna, ker drevesa ustvarjajo estetski in 
prijetnejši prostor iz cest, parkirišč in zidov. Drevje določa rob oziroma višino ulice, 
strukturira prostor, ustvarja poudarke v prostoru in usmerja poglede. Hkrati lahko pomaga 
zakriti določene elemente, ki niso estetski. Pešcem zato omogoča jasno in hitro orientacijo 
ter pripomore k prometni varnosti (Šiftar A. in sod. 2017). Pravilno umeščena drevesa 
povečajo prometno varnost pešcev in ostalih udeležencev v prometu, saj je število nesreč 
na cestah z drevoredi manjše za 5 do 20 % (Naderi, 2002). Ob nesreči na cesti je pešec 
varovan, saj drevored ustvarja fizično zaščito pred avtomobili. Burden (2006) ugotavlja, da 
so hitrosti avtomobilov na cestah z drevoredi manjše za 5 do 25 km/h in da so vozniki na 
takšnih cestah manj agresivni. Drevored, ki je linijska struktura ob poti, ustvarja ritem v 
prostoru, zato ljudje cesto z drevoredom dojemajo kot krajšo od ceste brez drevoreda (Gehl, 
2011). Je oblikovni element, ki obroblja cesto ali pot in s tem optično vodi voznike in pešce. 
Gruče dreves in soliterji imajo vlogo orientacijske točke v prostoru in pogosto obeležujejo 
osrednji javni odprti prostor. Lahko nakazujejo posebne točke v prostoru, nakazujejo začetek 
ali konec nečesa, ali dopolnjujejo identiteto prostora - na primer soliter Tilia cordata kot 
stara vaška lipa v mnogih slovenskih naseljih.  
Predvsem pri tako izpostavljenih drevesih je pomembna njihova oblika. Nepravilno 
vzdrževana drevesa (obglavljena) niso le neprijetna na pogled, pač pa so lahko tudi nevarna, 
sploh pa drevesa z neustreznim vzdrževanjem postanejo neuporabna, saj izgubijo svoje 
osnovne kvalitete in funkcije (Jacobs A. B., 1995). 
2.2.5 Kolesarjenje, javni potniški promet in »car share« 
Kolesarjenje, javni potniški promet ter sistem »car share« delujejo kot dopolnitev hoje. 
Pešcu olajšajo potovanje v mestu, saj mu podaljšajo doseg, skrajšajo čas potovanja ali pa 
olajšajo prenašanje večjih bremen. 
Kolesarjenje ne zaseda veliko prostora, ne onesnažuje okolja in ne povzroča hrupa. Je 
hitrejše od hoje in cenejše od avtomobila, hkrati pa vsakodnevno kolesarjenje dobro vpliva 
na zdravje, zato je privlačna opcija za vsakodnevno mobilnost. Kolesarji potrebujejo svojo 
infrastrukturo, saj so na cesti zaradi svoje šibkosti in hitrosti motornih vozil ogroženi. Izkušnje 
iz tujine kažejo, da se število kolesarjev poveča, ko se zanje uredijo ustrezne površine. 
Zanimivo je, da je s povečanjem števila kolesarjev upadlo število nesreč, v katerih so bili 
udeleženi kolesarji (Speck, 2012). Zaradi pozitivnega vpliva na kakovost bivanja so v mnogih 
evropskih mestih kolesarjenje prepoznali kot učinkovit in preostalim tipom prometa 
enakovreden način opravljanja vsakodnevnih poti (CPS, 2016b). S povečevanjem števila 
kolesarjev se zmanjšuje število avtomobilov na cestah v mestu. 
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Sistem izposoje koles ponuja združevanje hoje in kolesarjenja ter lahko izboljša izkušnjo 
pešca, pripomore k zmanjševanju prometnih nesreč in zmanjšuje neenakosti v  prometni 
mreži mesta. Takšen sistem tudi dobro dopolnjuje sistem javnega potniškega prometa in je 
cenovno dostopen vsem ljudem, saj je cenejši od lastništva kolesa, uporabnikom pa se ni 
treba ukvarjati z vzdrževanjem kolesa (NACTO, 2016). Takšni sistemi so se v svetu pojavili že 
leta 1965 in so danes vsakdanji v večjih mestih, pa tudi čedalje več slovenskih mest ga ima, 
npr. Ljubljana, Murska Sobota, Jesenice, Kranj, Velenje, Novo mesto, Ravne na Koroškem. 
Javni potniški promet je ključen za delovanje hodljivega mesta. Povečuje izkoriščenost 
prometne infrastrukture, izboljšuje splošno prometno varnost, zmanjšuje prometne zastoje, 
odvisnost od avtomobilov in težave s parkiranjem. Omogoča mobilnost ljudem, ki ne morejo 
uporabljati drugih oblik prevoza, zato pripomore k preprečevanju socialne izključenosti ter 
k družbeni povezanosti (CPS ŠKL, 2017). Dobro delujoč javni potniški promet in hodljivo 
mesto sta medsebojno odvisna in se dopolnjujeta pri doseganju ciljev trajnostne mobilnosti. 
Vsako potovanje z javnim prometom se namreč začne in konča s hojo (Speck, 2012). 
Le dobro delujoč in učinkovit javni potniški promet ljudi prepriča k uporabi. Po Speckovem 
(2012) mnenju mora biti urban, jasen, frekventen in udoben. Urban pomeni, da so postaje 
blizu središča dogajanja, blizu trgovin, centrov, ne pa ulico, dve ali več stran. Uporabniku je 
treba omogočiti, da iz lokala stopi »naravnost na avtobus«. Postaje morajo biti oddaljene 
največ 10 minut hoje, saj sicer niso v hodljivi razdalji. Jasen javni promet ima linije enostavne 
in predvidljive, da si lahko potniki zgradijo mentalno sliko poti. Pri frekventnem javnem 
prometu pa avtobusi vozijo v čim krajših časovnih presledkih, saj ljudje ne marajo čakanja, 
ker jim to podaljšuje čas potovanja. Prav tako ne marajo gledanja urnikov in biti odvisni od 
javnega prometa. Ker je tudi javni prevoz neke vrste javni prostor, mora biti udoben, da 
privlači uporabnike. Vozila morajo biti čista in vzdrževana, z udobnimi sedeži, okna ne smejo 
biti prelepljena, da se potniki lahko orientirajo. Hkrati pa mora biti uporaben tudi za 
funkcionalno ovirane osebe. V nekaterih slovenskih mestih (Velenje, Nova Gorica, Murska 
Sobota) so za občane vzpostavili brezplačen lokalni avtobus, kar še bolj pripomore k uporabi 
javnega prometa. 
Javni promet mora delati ljudi zadovoljne in ne sme jim zapravljati časa, da jih lahko privabi 
iz avtomobilov 
»Car share« je sistem kratkotrajne izposoje avtomobilov za več kot eno uro. Predstavlja 
alternativo lastništvu avtomobila, saj uporabnik lahko uporablja avtomobil, ko ga potrebuje 
in plača le za ta čas. Ko avtomobila ne potrebuje, z njim nima skrbi -  garažiranje, pranje, 
vzdrževanje in servis, ter tudi registracija, zavarovanje, nakup in prodaja avtomobila. V zelo 
hodljivem mestu z dobrim javnim prevozom prebivalec mesta redko potrebuje avtomobil, 
zato se mu kratkotrajni najem bolj splača, kakor da si avtomobil kupi. 
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»Car share« je pomemben za hodljivost mest, saj zmanjšuje število avtomobilov na cestah. 
En avtomobil iz tega sistema namreč nadomesti 15 lastniških avtomobilov (The future …, 
2012). Ugodnost in praktičnost sistema sta razlog, da se, predvsem v tujini, čedalje več ljudi 
odloča za uporabo sistema »car share«. 
V mestih, v katerih je razvit »car share«, dobro delujejo tudi javni prevoz, taksi službe in 
kolesarjenje. V Baltimoru so ljudje, ki so začeli uporabljati ta sistem, začeli več hoditi in 
kolesariti ter uporabljati javni promet. Približno petina uporabnikov je prodala svoj avto, 
polovica uporabnikov pa je potrebo po še enem avtomobilu v gospodinjstvu zadovoljila z 
uporabo sistema »car share« (Clendaniel, 2011). 
»Car share« že deluje v nekaj slovenskih mestih – Ljubljana, Maribor, Kranj, Murska Sobota. 
2.2.6 Tranzit in mirujoči promet 
Za hodljivost mesta je neugoden motorni promet, sploh če mesto samo prečka (tranzit). 
Tranzitni promet je treba speljati zunaj mesta. Tako se mesto razbremeni predvsem težkega 
tovornega prometa in šele po tem so v mestu ugodne razmere za zagotavljanje hodljivosti. 
Ureditev parkiranja v mestu pomembno vpliva na izbiro prometnega sredstva ter tako na 
prisotnost prometa v mestu. Več parkirnih mest spodbuja avtomobilski promet, manj pa ga 
zavira (MOL, 2016a). Parkirišča so draga, prostorsko potratna in neprivlačna raba prostora. 
A v mestu, kjer so prisotni avtomobili, morajo biti tudi parkirišča. Nujna so v blokovskih 
naseljih, ob šolah, vrtcih, športnih dvoranah, podjetjih in podobno. Parkirišča v soseskah 
morajo biti na obrobjih, da se prepreči promet skozi sosesko. Odmaknjena morajo biti  iz 
neposrednega jedra mesta, da ne ovirajo pešcev. S tem tudi prihod v mesto z avtomobilom 
ni več najbolj praktičen način, hkrati se z omejevanjem avtomobilov pripomore k varnosti 
pešcev in čistosti zraka. Izjema so parkirna mesta za invalide, taksiste in dostavo. Parkirane 
avtomobile je sicer mogoče pod določenimi pogoji izkoristiti kot varnostno prepreko med 
vozečimi avtomobili in pešci, a takšnih parkirišč ne more biti veliko. Zasedenost je mogoče 
uravnavati s ceno parkiranja. Ker so parkirišča razmeroma velike asfaltne površine, jih je 
treba zasaditi, da se poskrbi za ustrezno mikroklimo. Avtomobile pa je mogoče pospraviti 
tudi v podzemne garaže. V tem primeru je treba ukiniti parkirišča na površini, da prevelika 
dostopnost teh ne spodbudi ljudi k uporabi avtomobila (MOL, 2016a). 
K prometni razbremenitvi mesta pripomore tudi sistem »Park and ride«, oziroma »parkiraj 
in se pelji«. To so parkirišča na mestnih vpadnicah, na vstopnih točkah v mesta, ki so z 
mestnim središčem povezana z učinkovitim javnim potniškim prometom. Ta sistem je 
namenjen predvsem obiskovalcem mest, da ti pustijo svoje avtomobile izven mestnega 
središča ter ga z njimi ne obremenjujejo. Duany in sodelavci (2010) ugotavljajo, da je za 
delovanje tega sistema ključno, da je uporaba tega sistema ugodnejša od parkiranja bližje 
centru mesta. 
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2.3 PRISTOPI K NAČRTOVANJU HODLJIVOSTI MEST 
Hodljivo mesto je mesto, v katerem človek za način transporta izbere hojo. Ustvariti hodljivo 
mesto pomeni upoštevati človekove potrebe in proces njegovega odločanja za hojo. Človek 
se za hojo odloča glede na zmožnost odprtega prostora, da zadovolji peščeve potrebe 
(Mateo-Babiano, 2015). 
Človekova odločitev za hojo je odvisna od treh dejavnikov. Prvi dejavnik so značilnosti pešca 
(starost, višina prihodka, spol), drugi dejavnik so glavne značilnosti potovanja (namen – šola, 
služba, opravki, nakupovanje; frekvenca –pogostnost). Tretji dejavnik pa so značilnosti 
odprtega prostora (prilagojenost pešcu).  
 
Slika 10:  Peščevo odločanje za hojo (prirejeno po Mateo-Babiano, 2015). 
 
Z oblikovanjem prostora se vpliva na tretji dejavnik pri odločanju za hojo. Za oblikovanje 
odprtega prostora po merilu pešca je ključno razumevanje in poznavanje potreb pešca. Bolje 
kot so te potrebe zadovoljene v prostoru, rajši gredo ljudje peš, saj to pomeni, da je prostor 
bolj oblikovan po njihovem merilu in je zato hodljiv (Mateo-Babiano, 2015). Posredno lahko 
oblikovanje prostora vpliva na drugi dejavnik – značilnosti potovanja, predvsem namen, in 
sicer s privabljanjem in umeščanjem raznolikih vsebin v prostor, ki privlačijo pešce. 
Iderlina Mateo-Babiano (2015) je raziskala potrebe pešcev in njihov proces odločanja o hoji 
v povezavi z značilnostmi odprtega prostora. Na podlagi rezultatov je določila šest potreb 
pešca in jih razporedila v hierarhijo od najpomembnejše do najmanj pomembne - varnost, 
sproščenost, enakopraven dostop, mobilnost, identiteta, užitek.  
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Zgledovala se je po 
psihologu Maslowu (1943), 
ki raziskoval potrebe 
človeka in jih glede na 
njihovo pomembnost 
razvrstil v hierarhijo potreb, 
prikazano v piramidi. Na 
dnu piramide so osnovne, 
nižje, ki so nujne za 
človekovo preživetje, proti 
vrhu piramide pa jim sledijo 
višje potrebe (Kompare in 
sod., 2002). 
 
 
 
Slika 11: Hierarhija potreb, Maslow (prirejeno po Kompare in sod, 2002). 
 
Potrebe človek zadovoljuje po hierarhiji od najosnovnejših pa do najvišjih. Bistveno je, da je 
treba za doseganje višje ravni potreb najprej zadovoljiti vse nižje ravni. 
Tudi arhitekta Jan Gehl in Jeff Speck sta razvila vsak svoj pristop k raziskovanju in načrtovanju 
javnega prostora po merilu pešca.  
Jeff Speck je razvil svojo teorijo hodljivosti. Trdi, da 
mora hoja, če naj bo priljubljena, izpolnjevati štiri 
pogoje, ki morajo biti vedno prisotni: uporabnost, 
varnost, udobje in zanimivost. 
Da je hoja uporabna, pomeni, da so vsebine in 
dejavnosti, ki jih človek dnevno potrebuje, v dosegu 
hoje. Da je hoja varna, mora biti prostor oblikovan 
tako, da je pešec v njem varen (pred avtomobili) in 
da se počuti varnega.  Da je hoja udobna, morajo biti 
objekti in prostor oblikovani tako, da postanejo 
neke vrste »zunanja dnevna soba«, v nasprotju z 
ogromnimi javnimi prostori, ki so preveliki in zato ne 
privlačijo pešcev. Da je hoja zanimiva, pomeni, da so 
  
 
Slika 12: Speckovi (2012) elementi hoje v mestu. 
peščeve površine obdane z zanimivimi vsebinami in objekti, v katerih je življenje oziroma 
delujoča vsebina (Speck, 2012). 
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Jan Gehl (2010) postavlja različne kriterije, ki jih je treba upoštevati pri načrtovanju 
»peščeve krajine«. Opredeli 12 kriterijev, ki jih razdeli v tri kategorije: varovanje, udobje, 
užitek.  
 
 
 
Slika 13: Gehlovi (2010) kriteriji za zagotavljanje hodljivosti. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
28 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
2.4 IZHODIŠČA ZA NAČRTOVANJE HODLJIVEGA MESTA 
Iz predhodno predstavljenih teorij na področju načrtovanja hodljivega mesta so v nalogi 
združene in povzete ključne ugotovitve ter oblikovana izhodišča za načrtovanje hodljivosti 
mesta Škofje Loke, ki temeljijo na potrebah pešcev. 
 
 
 
Slika 14: Združena hierarhija potreb pešcev. 
 
2.4.1 Potreba po varnosti 
 
 
Vse tri teorije izpostavljajo varnost kot nujno, celo kot 
najpomembnejšo potrebo pešca. Dva od treh Gehlovih kriterijev 
iz kategorije varovanje je mogoče umestiti v potrebo po varnosti 
– »varovanje pred prometom in nesrečami« in »varovanje pred 
kriminalom in nasiljem«. Pešcem je pomembno, da so varni v 
prometu, pa tudi pred kriminalom v odprtem prostoru.   
Ker so mnoga mesta še vedno narejena po meri avtomobila, so avtomobili prevladujoči v 
prostoru in so kar desetkrat hitrejši kot pešci, ki so najbolj ranljivi in najpočasnejši udeleženci 
v prometu. Speck (2012) trdi, da previsoka hitrost motornega prometa in nepozornost 
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voznikov najbolj ogrožata varnost pešcev. Zato je pomembno, da se poskrbi za znižanje 
hitrosti motornih vozil in povišanje pozornosti voznikov. 
Pomemben delež pešcev so tudi otroci in starejši ljudje ter gibalno ovirani, ki so še bolj 
ranljivi, saj imajo slabše reflekse, otroci pa so nepredvidljivi ter majhni in zato voznikom 
slabše vidni. Zato je zanje varnost najpomembnejša, saj jim gre dobesedno za preživetje. 
Gehl (2011) trdi, da počasen promet pomeni živa mesta -  kot živahna mesta in kot mesta, 
kjer so ljudje živi in ne umirajo zaradi prehitrega prometa. Z upočasnitvijo prometa se 
voznikom omogoči, da lahko bolje spremljajo dogajanje na vozišču in ob njem, s tem pa imajo 
več možnosti, da ob nepredvidenih dogodkih uspešno rešujejo situacijo. Tefft (2011) 
ugotavlja, da so pri nižjih hitrostih nesreče manj pogoste in manj usodne, Lipar (2007) pa 
navaja, da je previsoka hitrost v Evropi vzrok za 30 % prometnih nesreč. 
Varnost pred kriminalom in nasiljem je tudi pomembna in jo je mogoče zagotoviti, sicer bolj 
posredno, s kombinacijami različnih ukrepov. Rezultat teh ukrepov mora biti predvsem večje 
število ljudi v prostoru, kar pomembno vpliva na zmanjšanje kriminala in nasilja v javnem 
prostoru.  
 
2.4.2 Potreba po sproščenosti  
 
 
Je druga na lestvici hierarhije potreb pešca. Sproščenost pomeni 
mentalno varno in udobno hojo brez stresa. Varnost, ki je pri 
stresu lahko pomemben dejavnik, je že potreba sama po sebi, za 
zagotavljanje hoje brez stresa pa so pomembni tudi drugi 
dejavniki. Pešcu je treba zagotavljati mentalno varnost, da je 
lahko sproščen (Mateo-Babiano, 2015). 
V potrebo po sproščenosti se uvršča Gehlov kriterij iz kategorije varovanja – »varovanje pred 
neprijetnimi senzoričnimi izkušnjami«. Neprijetne senzorične izkušnje so lahko veter, dež in 
sneg, mraz in vročina, onesnažen zrak, prah, hrup, bleščanje. Nevsakdanje razmere, ki 
vključujejo naštete dejavnike, pešcu predstavljajo stres bolj kot nevarnost. 
Da lahko sproščeno in udobno hodi, mora imeti pešec najprej dovolj prostora. Pešci so 
pogosto izrinjeni na robove, njihov prostor je ozek, ob tem pa je prostor za avtomobile 
preširok. Pešec se mora počutiti kot glavni v prostoru, ne kot podrejen udeleženec v 
prometu, ki vedno le čaka na prednost.  
Pešcu ne sme biti vroče zaradi sončne pripeke, če sneži ali dežuje pa mora biti do neke mere 
zaščiten. Zagotavljanje ugodne mikroklime je torej pomemben dejavnik pri sproščenosti 
pešca v odprtem prostoru. Za pešca je tudi ugodno, da se mu pot ne glede na dolžino ne zdi 
dolga ter da se je v prostoru mogoče jasno in hitro orientirati. 
 
30 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
2.4.3 Potreba po enakopravnosti 
 
 
Potreba po enakopravnosti v prostoru oziroma po enakopravnem 
dostopu je prav tako visoko v hierarhiji potreb. Pomeni 
zagotavljati enake možnosti za hojo in druge aktivnosti v odprtem 
prostoru vsem pešcem ne glede na starost, spol in funkcionalno 
oviranost (Mateo-Babiano, 2015). V kriteriju »priložnost za hojo« 
Gehl (2010) izpostavlja pomembnost dostopnosti za vse ljudi. 
Če prostor ni enakopravno dostopen vsem pešcem, to pomeni, da jim ne zagotavljamo 
priložnosti za hojo. V skupino pešcev spadajo tudi funkcionalno ovirani ljudje, ki ne morejo 
hoditi. Zanje je enakopravnost še posebej pomembna, saj jim je uporaba javnega prostora 
pogosto otežena. Prostor mora biti oblikovan tako, da jim ne ovira uporabe in dostopa. 
Problem največkrat predstavljajo višinske razlike. Slepi so skupina uporabnikov, ki potrebuje 
specifično opremo v odprtem prostoru, predvsem taktilne oznake, da lahko čim bolj 
enakopravno in samostojno uporabljajo odprti javni prostor.  
Kriterija »priložnost za stanje« in »priložnost za sedenje« morata biti zadovoljena zaradi 
potrebe po enakopravnosti. Pešci imajo tudi različne fiziološke potrebe, ki povzročijo, da se 
pešci ustavijo, stojijo, počivajo, se usedejo, počakajo (Moudon in sod. 1997), torej delujejo 
tudi v statičnih aktivnostih v prostoru, ki so sestavni del hoje. Zato sem spada tudi potreba 
po prostoru in infrastrukturi za statične aktivnosti. Pešci morajo imeti tudi »priložnost za 
opazovanje« in »priložnost za poslušanje in pogovor«, kar največkrat podpira prav ta 
infrastruktura. Potreba po enakopravnosti torej pomeni, da je dostop enako omogočen 
vsem ljudem, da so ti lahko del najrazličnejših aktivnosti na površinah za pešce.  
 
2.4.4 Potreba po mobilnosti 
 
 
 
Pomeni potrebo po možnosti potovanja od izhodišča do cilja brez 
prečkanja ovir v prostoru. Ovire so prometne ceste, čakanje na 
semaforju ter nedodelana in nepovezana infrastruktura za pešce. 
V to potrebo spada Gehlov kriterij »priložnost za hojo«. Ta 
potreba je nepričakovano šele na četrtem mestu od šestih.  
Človek je pešec, ko hodi do svojega cilja, zato bi bilo mogoče 
mobilnost pričakovati višje na lestvici peščevih potreb. 
Tradicionalno je potreba po mobilnosti tista, ki je bila primarna pri načrtovanju odprtih 
površin, brez pomisleka, da mora odprt prostor, ki omogoča mobilnost, temeljiti na varnosti, 
sproščenosti in enakopravnosti pešcev v javnem prostoru. Mobilnost v prostoru je zagotovo 
zelo pomembna, a če ni zagotovljene varnosti, sproščenosti in enakopravnosti, ljudem sama 
mobilnost ne pomeni dovolj, da bi za svoj način potovanja izbrali hojo  (Mateo-Babiano, 
2015). 
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2.4.5 Potreba po identiteti 
 
 
Nanaša se na družbeno-kulturne potrebe pešcev. Prostor naj 
izraža in omogoča izražanje družbene ideologije in tradicije 
samega prostora. Identiteta prostora in zgodovinski pomen 
morata biti vidna v prostoru,  zato jima mora oblikovanje slediti, 
da pešci lahko čutijo pripadnost prostoru (Mateo-Babiano, 2015). 
Z ohranjanjem identitete se lažje obdrži funkcija prostora, saj  
identiteta pomembno narekuje vsebine v prostoru. Kjer  prostor nima identitete, jo 
potrebuje, da se ljudje z njim lažje poistovetijo. Identiteto lahko krnijo nepremišljeni 
prometni ukrepi. Kričeče in na daleč opazne barve, ki so tradicionalno del prometnih 
ukrepov, so lahko moteč tujek v prostoru zato je treba pri načrtovanju prometnih ureditev 
upoštevati tudi identiteto prostora in izbirati ukrepe, ki so skladni z njo. 
Gehl (2010) v kriteriju »priložnost za hojo« navaja zanimive fasade kot dejavnik, ki pripomore 
k hodljivosti. Fasade so predvsem odraz oziroma nosilke identitete prostora. Za pešca sta 
pomembna videz fasad in predvsem program v pritličju in oboje mora biti skladno z 
identiteto prostora, v katerem stavba stoji. Program lahko identiteto dopolnjuje, ali pa ji 
škoduje. 
Pomemben del identitete prostora predstavlja tudi drevje. Različne vrste dreves in različne 
postavitve (drevoredi, soliterji in skupine dreves) tvorijo povsem različne tipe prostora z 
različnimi identitetami. Nek javni prostor je lahko prepoznaven po značilnem drevju, na 
primer trg z vaško lipo ali cesta z drevoredom hrušk.  
2.4.6 Potreba po užitku 
 
 
Je zadnja v hierarhiji potreb pešca, kar pomeni, da lahko pešec 
v hoji uživa, šele ko so zadovoljene vse druge potrebe (Mateo-
Babiano, 2015). Nanaša se na privlačnost prostora in se kaže kot 
večje število ljudi v prostoru, ki se družijo, socializirajo, izražajo, 
sodelujejo, kar jim predstavlja užitek. Speckov (2012) pogoj, da 
je hoja zanimiva, se nanaša prav na prisotnost ljudi in vsebin. 
Pod to potrebo spada Gehlov (2010) kriterij »priložnost za igro«, saj ljudje radi pridejo v 
prostor, kjer uživajo v fizičnih aktivnostih in igri. Igrajo se predvsem otroci in to kjerkoli, ne 
le na otroškem igrišču. Ogrin (2010) trdi, da se igra lahko odvija tudi v naravnem okolju, ter 
celo na pločniku ali cesti, kjer so možnosti za igro sicer omejene, so pa zelo dobrodošle, saj 
igra v takih okoljih spodbuja raziskovanje in ustvarjalnega duha otrok. Potreba po igri, 
predvsem otroška, je lahko zadovoljena tudi v odprtem mestnem prostoru. 
Gehlova (2010) kategorija užitek zajema tri kriterije. Prvi,»merilo«, se nanaša na velikost 
stavb in javnih prostorov, ki morajo biti v človeškem merilu. To je kriterij, ki ga je pri 
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preoblikovanju obstoječega prostora težko dosegati, saj so stavbe in odprt prostor praviloma 
že dimenzionirani. Pri novogradnjah pa se je treba držati načela, da se gradi po merilu 
človeka. S tem je povezana Speckova (2012) zahteva, da mora biti hoja udobna, kar pomeni 
tudi, da je prostor oblikovan po merilu pešca. Drugi kriterij je »priložnost za užitek v 
pozitivnih vidikih vremenskih razmer« - sonce in senca, toplota in hlad, rahel veter. Ugodno 
vreme ljudi privabi ven, zato jim moramo dati priložnost, da so zunaj deležni užitka v 
ugodnem vremenu. Tretji kriterij so »pozitivne senzorične izkušnje«, ki se dosegajo z 
oblikovanjem, detajli, kakovostnimi in ustreznimi materiali, z zagotavljanjem dobrih 
pogledov ter z drevjem. Sproščenost, na katero močno vpliva drevje, je predpogoj za užitek. 
Bolj kot ljudje uživajo v prostoru, več jih je v njem. Večje število ljudi v prostoru samo po sebi 
izboljšuje vitalnost prostora, hkrati pa povečuje, kot trdi Jacobs J. (1961), pozitivno 
dojemanje prostora. Večje število ljudi v prostoru pa sam prostor dela bolj varen in bolj 
privlačen (Gehl 2010). Gre za »začaran krog«. Jacobs J. (1961) zagovarja tezo, da več ljudi, 
oči na ulici zagotavlja boljši pasivni nadzor in zato večjo varnost. To je neposredno povezano 
s potrebo po varnosti, kar nam daje vedeti, da so potrebe med seboj povezane. 
 
2.4.7 Komentar 
Potrebe pešcev so različne, a se medsebojno povezujejo. V hierarhiji potreb pešca ni posebej 
izpostavljena potreba po vsebini, ki bi privlačila pešca. Vsebina je predpogoj, da se pešec 
sploh začne odločati o hoji. Speck (2012) zagovarja, da mora biti hoja uporabna, kar pomeni, 
da mora imeti pešec vsebine, ki jih potrebuje, v hodljivi razdalji. Hkrati pa ugotavlja, da za 
vsebino ni treba posebej skrbeti, saj pride vsebina (nazaj) v prostor, ko ta postane hodljiv. 
V hodljivem prostoru se poveča število pešcev, na katere trgovci gledajo kot na stranke, ki 
jim želijo slediti in jim ponuditi svoje izdelke ali storitve, zato svoje dejavnosti selijo v hodljiva 
območja. To trditev dokazujejo primeri dobre prakse, nam najbližji je v Ljubljani, na Slovenski 
cesti, kjer se je po prenovi zgodil razcvet novih vsebin.  
Pri tej hierarhiji je mobilnost kot potreba na četrtem mestu, čeprav je bila tradicionalno na 
prvem. A pešcem so bolj kot sama hoja od izhodišča do cilja pomembni varnost, 
enakopraven dostop in sproščenost med hojo. Zgolj možnost hoje do cilja ljudem ni dovolj, 
da pridejo peš na ulice ter izbirajo hojo kot način transporta. Ljudi je treba povabiti v vlogo 
pešca na način, da se javni prostor ureja in oblikuje po meri človeka. Če je prostor oblikovan 
za avto, ljudi vabi v vlogo voznika. Če pa je prostor oblikovan za človeka, ljudi vabi v vlogo 
pešca (Kent, 2005). Hodljiv prostor ni le peš povezava, pri kateri so zadovoljene potrebe 
pešca, pač pa to lahko postane prostor, v katerem se odvijajo aktivnosti, pri katerih se ljudje 
srečujejo, družijo, komunicirajo. Zato Speck (2012) zagovarja, da je treba odprt javni prostor 
načrtovati s širokim znanjem in da mora pri tem sodelovati več različnih strokovnjakov, 
nikakor pa le strokovnjaki ene, ozko usmerjene stroke. 
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2.5 UREDITVE IN PROMETNI UKREPI, KI POVEČUJEJO HODLJIVOST 
Prostor v hodljivem mestu mora biti prilagojen pešcem. To pomeni, da se z oblikovanjem 
prostora in zlasti prometne infrastrukture daje prednost pešcem in ne motornemu prometu. 
Za zagotavljanje hodljivosti mesta je predvsem pomembno umirjanje prometa. 
 
Cilj ukrepov za umirjanje prometa je izboljšanje prometne varnosti, predvsem pešcev, in 
tako izboljšanje bivalnih pogojev ljudi.  »Umirjanje prometa je kombinacija fizičnih ukrepov 
za zmanjševanje negativnih posledic motornega prometa, ukrepov, ki spreminjajo obnašanje 
voznikov in ukrepov, ki izboljšujejo pogoje za nemotorizirani promet.« (Lipar, 2007). 
 
Ukrepi za umirjanje prometa morajo biti osredotočeni na motorni promet, nemotorizirani 
promet pa zaradi njih ne sme biti prizadet. Največkrat ima nemotorizirani promet od teh 
ukrepov predvsem koristi. Na primeru umirjanja prometa so v Nemčiji ugotovili, da se 
prometni volumen po petih letih od uvedbe nove ureditve ni bistveno zmanjšal, kljub temu 
da je bil učinek pozitiven, saj so se hitrosti zelo zmanjšale, zmanjšala se je teža prometnih 
nesreč, zrak je postal manj onesnažen in manj je bilo hrupa (Lipar, 2007). 
 
Lipar (2007) razlaga, da predpisana omejitev in prometni znaki niso zagotovilo, da se bodo 
vozniki držali predpisanih hitrosti, če dejanska prometna ureditev dopušča višje hitrosti. 
Za zagotavljanje hodljivosti v mestu je zato treba prometno infrastrukturo fizično oblikovati 
z ukrepi na vozišču in prometni mreži, ki praktično delujejo po principu fizikalnih zakonov. 
Nekateri od njih pa imajo tudi psihološki vpliv, saj voznika zaradi vizualnih učinkov prepričajo 
k prilagoditvi hitrosti. 
 
S premišljenim oblikovanjem prometne infrastrukture ter uporabo ustreznih ukrepov za 
umirjanje prometa se učinkovito onemogoča prekoračitev določene hitrosti in vodi voznika, 
da vozi varno, pozorno in po predpisih. Tako se izboljšuje prometna varnost vseh 
udeležencev v prometu, še posebej pešcev in kolesarjev, kar ključno pripomore k hodljivosti 
mesta. Kakovostno oblikovanje prometnega prostora je pri umirjanju prometa učinkovitejše 
od nadzorovanja prek kamer ali z merilniki hitrosti ter posledičnih denarnih kazni (MOL, 
2016b). 
 
Lipar (2007) tudi ugotavlja, da so učinkoviti ukrepi tisti, ki ne potrebujejo dodatnega nadzora 
in cestnih znakov ter vizualno intenzivnih prometnotehničnih ukrepov.  
 
Ukrepi za umirjanje prometa zajemajo tehnične rešitve na cestnem omrežju in na vozišču ter 
oblikovanje prometnih površin. Tehnična specifikacija, ki govori o ukrepih za umirjanje 
prometa (TSC 03.800, 2009), med elemente, ki pripomorejo k umirjanju prometa, šteje tudi 
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urbano upremo in zasaditev, kar pomeni, da za umirjanje prometa obstajajo raznolike 
možnosti oblikovanja prometne infrastrukture. 
 
Učinkovit ukrep ne potrebuje nujno cestnih prometnih znakov, zato marsikje niso pomembni 
(npr. krožno križišče ne potrebuje znaka STOP, grbine odpravijo potrebo po znaku za 
omejitev hitrosti). To lahko vizualno razbremeni prostor, ob tem pa nima negativnega vpliva 
na prometne razmere in prometno varnost (Lipar, 2007). V tem primeru je učinkovitost 
ukrepa odvisna od dobrega oblikovanja prometne infrastrukture. Zato je treba pri 
ustvarjanju hodljivega mesta načrtovati oblikovno pretehtane ureditve, ki udeležence v 
prometu vodijo po prostoru na način, da se ti intuitivno vedejo pravilno in s tem zagotavljajo 
varnost vseh udeležencev.   
 
Dobro oblikovanje prostora in prometne infrastrukture mora tudi omogočati enakopravnost 
ljudi v mestu. Predvsem starejši, otroci in funkcionalno ovirani ne morejo (samostojno) 
uporabljati posameznih ureditev, če te niso primerno dimenzionirane in oblikovane. 
 
Pri uvajanju ureditev in ukrepov za uveljavljanje hodljivosti mesta se po potrebi najprej 
naredijo začasne, kratkoročne ureditve, s katerimi se ugotavlja ustreznost načrtovane 
ureditve. Začasni ukrepi se lahko prilagajajo, dokler ne dosežejo želenega učinka, nato pa se 
izvede trajna ureditev. Praksa kaže, da je že z začasnimi ukrepi mogoče hitro in poceni 
spreminjati navade ljudi, med drugim se še pred izvedbo končnih ukrepov lahko prepriča 
skeptike o ustreznosti nove ureditve.  
 
Nabor ukrepov in ureditev za ustvarjanje hodljivosti vključuje tiste, ki so primerni za 
prometne razmere v posameznih delih oziroma tipih prostora. Določiti jih je treba na podlagi 
analize stanja v prostoru in potreb uporabnikov prostora, tako da niso vizualno moteči ter 
so neškodljivi za identiteto urbanega prostora, a vseeno učinkoviti pri zagotavljanju nižjih 
hitrosti in s tem varnosti vseh udeležencev v prometu ter ustvarjanju hodljivega mesta. 
 
V nadaljevanju so predstavljeni izbrane ureditve in ukrepi, ki pripomorejo k hodljivosti. 
Razdeljeni so v štiri sklope. Najprej so predstavljene ureditve prometnega prostora. Te 
zavzemajo večja območja in so soodvisne z vsebinami v mestu. Zatem so predstavljeni 
ukrepi, ki se posamezno aplicirajo na prometno omrežje, predvsem za umirjanje prometa. 
Sledijo ureditve, pri katerih se učinek dosega z ozelenitvijo ter ureditve, ki se nanašajo na 
kolesarje. Na koncu je predstavljenih še nekaj drugih ukrepov.  
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2.5.1 Ureditve prometnega prostora 
Pešcona je ureditev, pri kateri je prepovedan motorni promet. Izjemoma lahko v njej vozijo 
vozila na nujni vožnji in dostavna vozila. Omejitve imajo tudi kolesarji, ki lahko vozijo le s 
hitrostjo pešca. Ponekod imajo določene kolesarske pasove, ali pa je kolesarjenje 
prepovedano. V pešconi imajo pešci veliko prostora, kjer se lahko sproščeno prosto gibljejo, 
saj so varni pred prometom, zaradi prisotnosti ljudi pa tudi pred kriminalom in nasiljem. 
Zaradi odsotnosti motornega prometa je v pešconi zrak kvalitetnejši. Pešcone so namenjene 
predvsem območjem z veliko vsebinami za pešce. Zaradi odsotnosti prometnih označb in 
znakov so primerne za območja z značilno identiteto. Dober primer pešcone je Gornji trg v 
Škofji Loki. V pešconah je dobrodošla urbana oprema, ki pešce zadržuje v prostoru in jih 
nagovarja k druženju in sodelovanju. Takšni prostori zato postanejo privlačni in prijetni za 
socialno interakcijo, zato se ljudje pogosto identificirajo z njimi. Potrebo po užitku pešci 
lahko zadovoljijo v pešconah, saj imajo tam veliko različnih priložnosti, tudi za igro. Drevje 
lahko veliko prispeva h kakovosti pešcone in bližina funkcionalnega javnega transporta je 
pomemben dejavnik, ki pripomore k uspešnosti pešcon. Izkušnje iz tujih mest kažejo, da se 
v pešconah poveča prodaja, izboljša varnost in kakovost zraka ter predvsem izboljša 
zadovoljstvo pešcev (Welle in sod., 2015). 
 
Slika 15: Pešcona.  
36 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
 »Shared space« je javni prostor brez ločenih površin za različne prevozne načine, ki 
omogoča enakovredno uporabo vsem uporabnikom (Urbanistični ..., 2015). Namenjen je 
hkrati motoriziranemu prometu ter pešcem in kolesarjem. Pešci se lahko gibljejo po celotni 
površini in imajo kot najšibkejši uporabnik prednost pred avtomobili, ki morajo voziti počasi. 
Hitrost je omejena na 20 km/h ali manj. Celotna površina je v enem nivoju, brez višinskih 
razlik, pločnikov, robnikov. Tlakovanje je lahko iz različnih materialov in vzorcev, ki usmerjajo 
avtomobile in jih upočasnjujejo. Ker se pešci lahko gibljejo kjerkoli, morajo biti vozniki ves 
čas pozorni, saj težje predvidijo, kje se bodo zadrževali pešci, kdaj jim bo kolesar prečkal pot 
in podobno. Varnost temelji na tem, da so vsi pozorni na preostale udeležence v prometu. 
Tako lahko hitro prepoznajo nevarnosti in zato ustrezno ravnajo in se obnašajo. S takšnim 
ukrepom se spodbujajo hoja, kolesarjenje in socialno udejstvovanje v prostoru. Prostor z 
ureditvijo »shared space« ima velik potencial za razvoj identitete. Ljudje se v takšnem 
prostoru radi sprehajajo, srečujejo, igrajo, zadovoljijo potrebo po užitku, zato se poistovetijo 
s prostorom in krepijo lastniški občutek do njega. Takšna ureditev je lahko del stanovanjskih 
območij ter pomembnejših delov mesta, centrov s programi, kjer se želi ohraniti motorni 
promet, a ga omejiti. Drugi ukrepi so lahko del tega ukrepa – zamik vozišča, urbana oprema, 
drevored (Welle in sod., 2015). Po uvedbi skupnega prostora se zmanjša hitrost avtomobilov 
in število nesreč ter na splošno izboljša življenje pešcev (Owen, 2009). 
 
Slika 16: »Shared space«. 
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»Naked street«, gola ulica, je prometna ureditev brez horizontalne ali vertikalne prometne 
signalizacije. Razumeti jo je mogoče kot eno od oblik skupnega prometnega prostora - 
podobna je konceptu »shared space«, saj morajo biti vsi udeleženci aktivni in pozorni na 
preostale udeležence v prometu, a so površine za vozila in pešce ločene. Udeleženci v 
prometu se morajo ravnati »po pameti«. Tako poskrbijo za lastno varnost in varnost drugih. 
Ker ni prometnega znaka, voznik ne ve, ali ima prednost ali ne, zato skozi križišče pelje 
previdno ter se prepriča, da ni nevarnosti. Varnost torej temelji na povečanju pozornosti. 
Pešci lahko sproščeno prečkajo cesto, kjer želijo in jim ni treba iskati prehodov za pešce in 
čakati ob njih. Mobilnost pešcev zato ni ovirana. Takšna ureditev je predvsem primerna za 
prostore, ki imajo svojo identiteto, saj ni prometnih znakov ali označb, ki bi bili moteči. 
Prostor s takšno ureditvijo lažje ohranja svojo lastno identiteto ter z njo privablja pešce. 
Speck (2012) ugotavlja, da je koncept »naked street« uspešen, kjerkoli ga uvedejo. Na 
Nizozemskem je ta koncept zelo pogost, čedalje večkrat ga je moč videti tudi v Avstriji, 
Franciji, Nemčiji, Španiji in na Švedskem (McNichol, 2004). 
 
Slika 17: »Naked street«. 
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2.5.2 Posamezni ukrepi na cestnem omrežju 
Zožitev vozišča 
Ukrep je znan tudi pod imenom »road diet«, dieta za ceste. Širina vozišča pomembno vpliva 
na hitrost vožnje. Zoženje vozišča kontinuirano vpliva na umirjanje prometa (TSC 03.800, 
2009). Pri tem ukrepu  gre za zožitev vozišča in zmanjšanje števila voznih pasov, kjer je teh 
več. Mnoge ceste so namreč veliko širše, kot bi morale biti, zato voznikom omogočajo, da 
vozijo hitreje od omejitev. Ker široke ceste pripomorejo k doseganju večjih hitrosti, so na 
njih prometne nesreče pogostejše (Lee in Mannering, 1999). Voznikom dajejo občutek, da 
lahko vozijo hitreje, zato to avtomatsko počnejo. Na ožjem vozišču je voznik bolj previden in 
vozi počasneje (Lipar, 2007). Pešci so pri prečkanju ožjega vozišča manj časa izpostavljeni 
avtomobilom. Za vsak meter pri prečkanju ceste se možnost, da pešca zbije avto, zviša za 3 
% (Welle in sod., 2015). Pri tem ukrepu se pridobi prostor, ki se lahko nameni za večji in 
kakovostnejši prostor za pešce ter ustvarjanje identitete prostora. Ukrep posredno 
pomembno vpliva na sproščenost ljudi v prostoru ter njihovo mobilnost. 
 
 
 
Slika 18:  Zožitev vozišča. 
 
Dvosmerno vozišče brez ločilne sredinske črte 
Na dvosmernem vozišču brez sredinske črte vozniki vozijo pozorneje, saj se ne morejo 
zanašati na sredinsko črto. Zato bolj spremljajo nasproti vozeča vozila in vozijo z nižjo 
hitrostjo, kar pomembno pripomore k varnosti. Zaradi odsotnosti sredinske črte je ukrep 
primeren za območja z izraženo identiteto. Ukrep je primeren za manj prometne dvosmerne 
ceste z ozkimi pasovi (manj kot 2,75 m), možna je kombinacija s kolesarskima pasovoma, 
kamor se vozila lahko izjemoma umaknejo, če pride nasproti široko vozilo (MOL, 2016b). 
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Slika 19: Dvosmerno vozišče brez ločilne sredinske črte. 
 
Minimalni radiji 
Majhen zavijalni radij v križišču upočasnjuje avtomobile in jim preprečuje, da bi zavili z veliko 
hitrostjo. Zato so takšna križišča varnejša za pešce in kolesarje. Pri večjih radijih so pešci in 
kolesarji manj vidni, težje uveljavljajo prednost pred zavijajočimi avtomobili, v primeru 
nesreče pa so zaradi visokih hitrosti ranljivi. V križiščih z majhnimi radiji je linija gibanja pešca, 
ki prečka cesto in ne zavija, ohranjena, zato niso ovirani in so bolj mobilni. Vozila zavijajo in 
vozijo počasneje, zato se poveča varnost pešcev, ki zaradi počasnih vozil pred njimi lažje 
uveljavljajo svojo prednost, pa tudi v primeru trka so posledice milejše (MOL, 2016b). 
Manjši zavijalni radiji tudi skrajšajo poti, ki jih morajo ob prečkanju opraviti pešci in kolesarji. 
Ker imajo pešci več prostora in krajšo razdaljo pri prečkanju, so lahko bolj sproščeni. Ker so 
bolj vidno izpostavljeni, je ukrep še posebej primeren za otroke ter ljudi na vozičkih, ki so 
sicer slabše vidni. Takšen ukrep zato pripomore k enakopravnosti v prostoru. 
Velikost radija in s tem primernost ukrepa je odvisna od tipa prostora in vozil, ki vozijo v 
njem. Na cestah, ki so namenjene tovornemu prometu, pa morajo biti radiji ustrezno veliki, 
da so križišča prevozna za tovorna vozila. 
 
 
 
Slika 20: Velik in majhen radij. 
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Različica ukrepa omogoča uporabo tudi večjim vozilom pri majhnem radiju. Pri tej različici je 
razlika med velikim in majhnim radijem drugače tlakovana in je prevozna za tovorna vozila, 
za osebna vozila pa je vožnja prek drugače tlakovanega dela manj ugodna. 
 
 
 
Slika 21: Majhen radij, ki s prilagoditvijo tlakovanja omogoča uporabo tudi večjim vozilom. 
 
Sprememba videza in teksture vozne površine 
Sprememba vozne površine je ukrep, pri katerem strukturirana površina povzroči vibracije 
in hrup, to pa povzroči večjo pazljivost voznikov in s tem pripomore k varnosti. Že vizualna 
podoba naj bi vplivala na upočasnitev voznikov, še preden ti zapeljejo na površino (Lipar, 
2007). Takšen ukrep je lahko zelo opazen, zato v vseh svojih oblikah ni primeren za območja 
z izraženo identiteto. Lahko pa je pomemben element pri ustvarjanju nove identitete, kjer 
ta še ni izražena. Sprememba vozne površine je pogosto del drugih ureditev in ukrepov. 
 
 
 
Slika 22: Sprememba izgleda in teskture vozne površine 
 
Zamik vozišča 
Namenjen je namenjeni upočasnitvi prometa, saj ne dopušča visokih hitrosti, pri voznikih pa 
povzroči povečanje pozornosti. Tako je poskrbljeno za varnost vseh udeležencev v prometu. 
V sklopu tega ukrepa se lahko uporabijo drevesa in druga vegetacija,  ali drugi elementi, ki 
pripomorejo k dvigu kakovosti prostora ter zadovoljitvi drugih potreb – identiteta, užitek, 
enakopravnost. Ta ukrep je uporaben kot opozorilo voznikom, da se prostor oziroma pravila 
spremenijo – na primer, da prihaja v območje, kjer je pešec pomembnejši. Ukrep pa je 
primeren tudi za dolge, ravne ceste, ki potekajo skozi naseljena območja, ali za območja z 
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mešano rabo. Površine za pešce in kolesarje so lahko neodvisne od zamikov vozišča in 
potekajo ravno. Zamiki se lahko kombinirajo z avtobusnimi postajališči in z dvignjenimi 
prehodi za pešce ter točkovnimi zožitvami vozišča ali vzporednim parkiranjem. V Britaniji 
ugotavljajo, da so se poškodbe v prometnih nesrečah zaradi upočasnjevanje z zamikom osi 
vozišča znižale za 54 % (Welle in sod., 2015). 
 
 
 
Slika 23: Vozišče pred in po izvedbi zamika vozišča. 
 
Točkovna zožitev vozišča 
Pri tem ukrepu gre za točkovno zožitev vozišča na način, da se prostor ob njem razširi na 
vozišče. S tem se točkovno zoži vozišče, kar upočasni voznike, saj morajo postati bolj pozorni. 
Prostor, ki se razširi na vozišče, je lahko namenjen pešcem, urbani opremi ali zeleni 
infrastrukturi, kar pa ne sme ovirati preglednosti. Pri tem mobilnost pešcev ni zmanjšana. 
Lahko se uporabi tudi na dvosmernih cestah,  tako da jih s tem ukrepom na enem mestu zoži 
na en pas (GDCI, 2017). Ukrep je lahko zelo ustrezen za območja z izrazito identiteto, saj ne 
vsebuje elementov, ki bi lahko škodili identiteti. S površino, ki se na ta način pridobi, pa lahko 
celo pripomore h gradnji nove identitete. 
 
 
 
Slika 24: Točkovna zožitev vozišča v kombinaciji z drevesi. 
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Ploščad 
Ploščad stoji pravokotno glede na os ceste in je dvignjena nad nivo vozišča. Poleg same 
ploščadi jo sestavljata tudi klančini (TSC 03.800, 2009). Lagodno je prevozna le z nizko 
hitrostjo. Pri višjih hitrostih ima neugodne učinke za voznika v vozilu, zato je to učinkovita 
metoda za umirjanje prometa in zagotavljanje varnosti v prometu. Ploščadi so učinkovitejše, 
če so drugačne barve ali iz drugega materiala kakor preostalo vozišče – torej v kombinaciji z 
ukrepom, kjer se spremeni vozna površina. Uporaben je kot označevalec spremembe 
prostora, torej na vstopih v določena območja z drugačnimi pravili. Pogosta je kombinacija s 
prehodom za pešce (Lipar, 2007). Takšen dvignjen prehod za pešce je varnejši, saj ga vozniki 
prevozijo pozorneje in z nižjo hitrostjo. Primernejši pa je tudi za starejše in funkcionalno 
ovirane osebe, da so lahko bolj enakopravni uporabniki prostora. 
 
 
 
Slika 25: Ploščad (brez prehoda za pešce in z njim). 
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Razširitev pločnika na vozišče / »bulb out« 
Pri tem ukrepu se pločnik na delu cestišča razširi na vozišče oziroma križišče. S tem se izboljša 
vidljivost pešcev in skrajša razdalja prečkanja ceste, tako da so pešci krajši čas izpostavljeni 
nevarnosti. Razširitev pločnika zmanjša vozišče na minimalno dimenzijo, zato je ta ukrep zelo 
učinkovit pri zmanjševanju hitrosti vozil, kar skupaj z izboljšano vidljivostjo pešcev pripomore 
k večji varnosti. V ta ukrep so vključeni tudi drugi ukrepi – minimalni radij, točkovna zožitev. 
S tem ukrepom se fizično prepreči ilegalno parkiranje v bližini ali na prehodu za pešce. Ukrep 
je še posebej primeren na odsekih za vzporednim parkiranjem ali v bližini avtobusnega 
postajališča (Welle in sod., 2015). 
 
 
 
Slika 26: Razširitev pločnika na vozišče na območju križišča. Pešci so v vidnem polju voznikov. 
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Dvignjeno križišče 
Dvignjeno križišče je ukrep, pri katerem se površina vozišča v križišču dvigne na nivo pločnika. 
S tem se voznike prisili k zmanjšanju hitrosti. Pešci so tako manj ovirani pri prečkanju ceste 
v križišču, avtomobile pa zaustavlja klančina pred križiščem. Ta ukrep se pogosto uporablja 
skupaj s spremembo vozne površine; razširitev tlakovanja pločnika na vozišče voznikom 
poveča pozornost, postati morajo bolj previdni, saj vozijo tudi preko prehoda za pešce. 
Vizualno takšno križišče deluje kot površina za pešce. Ukrep znižuje hitrost avtomobilov pri 
prečkanju križišča, kar pripomore k varnosti pešcev in voznikov. Strmina klančine za vozila je 
odvisna od predpisane hitrosti na tistem delu ceste. Ta ukrep je primernejši za območja, kjer 
je več pešcev, kot so bližina postaj javnega prometa, komercialna območja, stanovanjska 
območja, šole (Welle in sod., 2015). Zaradi odsotnosti višinskih razlik tako oblikovan 
prometni prostor pripomore k enakopravnosti v prostoru in vključevanju funkcionalno 
oviranih oseb ter starejših ljudi. 
 
 
Slika 27: Dvignjeno križišče s prikazanimi potmi pešcev. 
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Krožišče, krožno križišče 
»Krožišče je krožno križišče, kjer se ceste stekajo v krožno vozišče in poteka promet v eni 
smeri okrog središčnega otoka« (Urbanistični ..., 2015). Je ukrep, ki zmanjša konflikte v 
križiščih in upočasnjuje promet. Krožišče lahko zamenja klasično štirikrako križišče s 
semaforji, sploh če so zaradi križišča zastoji. Krožna križišča umirjajo promet, saj morajo 
vozniki zmanjšati hitrost zaradi zamika osi vozišča in zato, ker radij krožišča ne omogoča 
visokih hitrosti in vozniki morajo postati bolj pozorni (Lipar, 2007). Zaradi večje pozornosti 
in manjše hitrosti so nesreče manj pogoste. Krožišče zmanjša število poškodb v nesrečah za 
10 do 40 %, število smrti in težkih poškodb pa za 70 do 90 % (Welle in sod., 2015). Krožišča 
so primerna za pomembnejše ceste z veliko prometa zunaj mestnega tkiva. Namenjena so 
predvsem avtomobilom, pešci in kolesarji pa so pri njem deprivilegirani. Krožišče je primerno 
tudi kot opozorilo na spremembo prostora ter s tem povezane hitrosti. 
 
 
 
Slika 28: Krožišče s prikazano potjo avtomobila. 
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2.5.3 Ureditve za kolesarje 
Kolesarska steza je površina, namenjena kolesarjem, in je fizično ločena od vozišča za 
motorni promet, zato so kolesarji na njej najbolj varni pred avtomobili. Kolesarska steza je 
ločena od vozišča s parkiranimi avtomobili, drevoredom, konfini ali podobni elementi, ki 
varujejo kolesarje pred avtomobili. Steza je lahko enosmerna ali dvosmerna. Kolesarska 
steza se umesti na prometne ceste z visoko hitrostjo, 50 km/h in več, ter povprečni ledni 
dnevni promet (PLDP) več kot 7500 (MOL, 2016b). 
Kolesarska steza kolesarje preusmeri s površin za pešce, zato so pešci na svojih površinah 
varni pred kolesarji. Ker je kolesarska steza med voziščem in površino za pešce, pa so pešci 
še bolj oddaljeni od motornega prometa. Zato se lahko gibljejo bolj sproščeno in so bolj 
mobilni. 
 
Slika 29: Kolesarska steza. 
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Kolesarski pas je površina za kolesarje, ki je del vozišča, kjer poteka tudi motorni promet. 
Označen je s talno prometno signalizacijo, od prometnega pasu pa je ločen z vzdolžno 
(prekinjeno) črto (Pravilnik o kolesarskih površinah, 2018). Tako imajo tudi kolesarji svoj del 
na vozišču, zato so bolj enakopravni v prometu. Ker kolesarski pas ni ločen od vozišča, 
avtomobili za kolesarje predstavljajo določeno stopnjo nevarnosti, hkrati pa so vozniki ravno 
zaradi kolesarjev bolj pozorni na vožnjo. Tako kolesarski pas s kolesarji umirja motorni 
promet in prispeva k prometni varnosti. Da se kolesarjem v križišču pri speljevanju zagotavlja 
prednost, se nekaj metrov pred križiščem kolesarski pas razširi pred pas za avtomobile. Tako 
lahko kolesarji v križišču čakajo pred avtomobili in so voznikom dobro vidni. Ta ukrep je 
primeren za mestne ceste s hitrostjo do 50 km/h ter PLDP do 7500 (MOL, 2016b).  
 
Slika 30: Kolesarski pas. 
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 »Sharrow«, souporaba vozišča, je sistem vodenja kolesarjev in motornega prometa skupaj 
na vozišču, pri čemer mora voznik motornega vozila prilagoditi vožnjo kolesarju. Takšni celi 
vozišča so označeni s simboli. Ta ukrep voznike opozarja, da si vozni pas delijo s kolesarji. 
Kolesarji so pri souporabi enakovredni avtomobilom, zato lahko uporabljajo celotno 
površino voznega pasu. Na semaforiziranih križiščih se lahko zato kolesarji zvrstijo pred 
avtomobili in speljejo pred njimi (Priročnik …, 2017). Tak ukrep kolesarjem zagotavlja 
največjo enakopravnost v prometu. Tak način ureditve za kolesarje je primeren za območja 
z nizko hitrostjo, do 30 km/h ter PLDP do 2500 (MOL, 2016b). 
 
 
 
Slika 31: »Sharrow«. 
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2.5.4 Ozelenitev ulic 
Zeleni sistem je eden od ključnih pogojev hodljivega mesta. Pomemben je tudi kot del 
prometne infrastrukture. Predvsem drevje lahko odločilno vpliva na uspešnost ter kakovost 
ureditev in ukrepov na prometnem omrežju oziroma v mestu. Pri umeščanju je treba paziti, 
da so nove ozelenjene ureditve skladne z identiteto mesta ter jo dopolnjujejo ali na novo 
ustvarjajo. V zadnjem času se v mestih uveljavlja tudi »rain garden«, zbiralni sistem za 
padavinsko vodo.  
 
Mestno drevje 
Mestno drevje ima številne funkcije, ki zadovoljujejo več potreb pešcev. Zato so drevesa v 
mestu univerzalen in splošen ukrep, ki veliko pripomore k hodljivosti mesta. Naderi (2002) 
ugotavlja, da je na cestah z drevoredi za 5 – 20 % manj nesreč. Drevje uokvirja poglede, jih 
usmerja, ustvarja poudarke ter opravlja ekološko funkcijo v skladu z identiteto prostora. 
Drevesa poznamo v različnih načinih postavitve: kot soliterno drevo, kot drevored ali kot 
skupino dreves. Drevored in soliterno drevo sta značilni obliki postavitve dreves v mestu. 
Soliterno drevo je posamično drevo. Pogosto predstavlja ključen del identitete prostora, 
npr. v starem mestnem jedru. Deluje kot orientacijska točka in prostorski poudarek. Pogosto 
deluje tudi kot točka socialnega življenja, kjer se ljudje zbirajo. 
 
Slika 32: Soliterno drevo na trgu.  
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Skupine dreves so v mestih praviloma v parkih ali na trgih in lahko same po sebi delujejo kot 
manjša zelena površina.  
 
Slika 33: Skupina dreves v mestu. 
 
Drevored je pogosta prvina mestnega prostora. Ima členitveno funkcijo znotraj mestnega 
tkiva, predvsem kot del prometnic v mestu in je pomembna orientacijska prvina (Ogrin in 
sod., 1994), saj ustvarja prepoznavne poteze v mestnem prostoru. Lahko zakriva lahko 
neželene poglede, nakazuje smeri ali poudarja pomen nekaterih poti. 
 
Slika 34: Drevored ob cesti. 
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»Rain garden« 
»Rain garden« je alternativa klasičnemu odvajanju vode prek padavinske kanalizacije. 
Njegova funkcija je upočasnjevanje, zbiranje, prepuščanje in prečiščevanje padavinske vode. 
V njem so zasajene rastline, ki lahko preživijo v sušnih in zelo mokrih razmerah; zemlja, v 
katero so rastline posajene, mora biti dovolj prepustna, da voda lahko ponikne v tla in napaja 
podtalnico. Ureditev oziroma zasaditev je samozadostna. V nasprotju s kanalizacijo vodo 
prečisti in jo prepušča v zemljo in tako pripomore k razbremenitvi padavinske kanalizacije. 
Ta sistem je dolgoročno finančno ugodnejši od gradnje padavinske kanalizacije. »Rain 
garden« se lahko uporablja kot bariera med voziščem in površino za pešce. Zaradi 
zadrževanja vode in sproščanja vlage prispeva k ugodni mikroklimi v prostoru in s tem k 
sproščenosti pešcev v prostoru. Pomembno prispeva k biotski raznovrstnosti. »Rain garden« 
je lahko del manjše ureditve, žepnega parka, kot nov element v prostoru pa lahko ustvarja 
novo identiteto prostora. Zato so ti sistemi primerni predvsem za območja brez identitete 
ter manj primerni za stara jedra z značilno identiteto. 
 
Slika 35: Zasaditev ob cesti za zbiranje padavinske vode, »rain garden«. 
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2.5.5 Drugi ukrepi 
Pločnik je del cestišča, namenjen pešcem, višinsko, z robnikom ali drugače ločen od vozišča 
(Urbanistični ..., 2015). Je del cestišča, ki je namenjen le pešcem, kar jim zagotavlja 
nemoteno mobilnost. Pri ureditvi s pločnikom imata pešec in avtomobil vsak svoj del 
cestišča, zato je pločnik primeren predvsem za ceste, kjer je promet pogost. Kjer pa je 
prometa manj in je pešcev več  ter so pomembnejši uporabnik prostora, pa je primernejši 
kak drug ukrep. Pločnik je umeščen na rob cestišča in je zaradi varnosti pred avtomobili od 
vozišča višinsko ločen. Med pločnikom in voziščem so lahko tudi drevored ali drugačen zeleni 
pas, ali pa bočno parkirani avtomobili, kar največ prispeva k varnosti pešcev na pločniku 
(Speck, 2012). Pločnik je predvsem namenjen prehajanju, a na njem lahko stoji urbana 
oprema, ki pešca zadrži v prostoru ter tako pločnik tudi prostor zadrževanja, kjer pešci sedijo, 
nakupujejo, opazujejo, jedo, se srečujejo, igrajo. Pločnik ustvarja tudi prostor pred stavbami. 
Širina pločnika mora pešcem zagotavljati sproščeno in enakopravno hojo, zaradi višinske 
razlike pa morajo biti s klančinami urejeni tudi dostopi in sestopi s pločnika za funkcionalno 
ovirane osebe. Širina pločnika v Sloveniji, oziroma prosti profil širine pešca je 1 meter, pa še 
ta minimalna širina je upravičena šele, če je PLDP 3500 vozil in 10 pešcev na uro  (Pravilnik o 
projektiranju cest, 2005). Welle in sod. (2015) pa zagovarjajo minimalno širino 1,5 – 1,8 m, 
ki je odvisna tudi od števila ljudi. Pločnik je mogoče dobro kombinirati z različnimi ukrepi za 
umirjanje prometa, ki pomembno prispevajo k zadovoljitvi potreb pešcev, saj je pločnik zelo 
osnoven ukrep. Če prostor to dopušča, mora biti pločnik na obeh straneh ceste. Na cestah 
brez pločnikov so nesreče, ki vključujejo pešce, dvakrat pogostejše (Welle in sod., 2015). 
 
Slika 36: Pločnik. 
 
Urbana oprema, sploh klopi, zadržujejo ljudi na ulici. Z njimi pešcem omogočimo sedenje in 
počitek, pogovor, čakanje nekoga/nekaj, opazovanje dogajanja. S tem se ustvarja priložnost 
za nastanek skupnosti. Gehl (2011) trdi, da se z zagotavljanjem različnih možnosti zagotavlja 
enakopravnost v prostoru in k temu predvsem pripomorejo klopi, ki jih radi uporabljajo 
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starejši za počitek, saj težko hodijo. Tako je tudi njim omogočena mobilnost. Dodana 
vrednost klopi je takšna postavitev, da usmerjajo poglede na značilnosti mesta in nasploh 
prostora. S tem se opozarja na identiteto prostora, zato se lahko pričakuje, da se bodo ljudje 
prej in močneje poistovetili s prostorom. 
 
Slika 37: Urbana oprema. 
 
Vzporedno parkiranje avtomobilov med voziščem in površino za pešce je zelo učinkovit 
ukrep za varovanje pešcev pred motornim prometom na cesti. Parkirani avtomobili 
predstavljajo močno zaščito pred premikajočim prometom. Ta ukrep je manj všečna 
alternativa zaščiti pešcev pred prometom z drevesi. Lahko pa se kombinira z drevesi, na 
primer v zaporedju – eno drevo, en parkirni prostor, eno drevo  – ali kot dodatna zaščita med 
voziščem in drevoredom. Vzporedno parkiranje lahko dopolnjuje druge ukrepe, na primer 
zamik osi vozišča (Welle in sod., 2015). Vzporedno parkiranje pripomore k upočasnjevanju 
prometa, saj se morajo avtomobili ustavljati, ko avtomobil pred njimi parkira. Širina pasu za 
vzporedno parkiranje je 2,5 m (Pravilnik o projektiranju cest, 2005). 
 
 
Slika 38: Vzporedno parkiranje. 
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3 PRAKTIČNI DEL 
3.1 HODLJIVOST MESTA ŠKOFJA LOKA 
 
Škofja Loka je občinsko središče občine Škofja Loka. Občina s površino 146 km² spada med 
večje v Sloveniji, mesto Škofja Loka pa z nekaj manj kot 5 km2 površine spada med manjša 
mesta. Leži na Gorenjskem, med Ljubljano in Kranjem, na sotočju Poljanske Sore in Selške 
Sore.  
 
Začetki mesta segajo v srednji vek, v konec prvega tisočletja. Najstarejša območja so mestno 
jedro Škofje Loke, vaško jedro Stare Loke ter vaško jedro Puštala. Ti imajo zato bogato 
kulturno dediščino in pomembno turistično funkcijo. Današnji obseg mesta je nastal 
večinoma v drugi polovici 20. stoletja. Bernard (1972) razlaga, da se je urbanizacija mesta po 
drugi svetovni vojni razvijala nenačrtno, po trenutnih potrebah in kratkoročnih ocenah. 
Takrat so zgradili več območij stanovanjskih hiš in blokov. Nekaj industrije je v mestu, večina 
pa na robu pri železnici. 
 
 
 
Slika 39: Mestno jedro Škofje Loke ter stari vaški jedri Stara Loka in Puštal. 
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3.1.1 Mobilnostne navade prebivalcev Škofje Loke 
Občina Škofja Loka ima skoraj 23000 prebivalcev, katerih povprečna starost je čedalje višja. 
Delež starejših (65 in več let) se povečuje, delež odraslih (15 do 64 let) strmo pada, delež 
mladega prebivalstva (do 14 let) pa prav tako pada ali vsaj stagnira (SURS, 2017c). V Škofji 
Loki se je v zadnjih desetih letih število prebivalcev vsako leto znižalo za več kot polovico 
odstotka (SURS, 2017d). Sosedska povezanost v Škofji Loki je pod slovenskim povprečjem 
(Zdravje v občini 2017, 2017). 
 
Slika 40: Število prebivalcev v kraju Škofja Loka se zmanjšuje. 
  
Število praznih stanovanj se je v Škofji Loki od leta 2011 do leta 2015 povečalo s 368 na 548, 
kar je 49 % (SURS, 2017e). Povprečna starost prebivalcev se povečuje, občina Škofja Loka pa 
že več kot 15 let v povprečju beleži negativni selitveni prirast (SURS, 2017f). 
V občini 91 % prebivalcev na dan opravi vsaj eno ali več poti, od tega 70 % z osebnim 
avtomobilom (CPS, 2016a). V občini Škofja Loka se je v petnajstih letih (2001-2016) število 
avtomobilov povečalo skoraj za četrtino (SURS, 2017g), tako da ima v občini povprečno vsak 
drugi prebivalec svoj avtomobil. Povprečno škofjeloško gospodinjstvo ima v lasti dva 
avtomobila, v katerih se večino časa vozi le po en človek (CPS, 2016b). 
 
 
Slika 41: V Škofji Loki število avtomobilov narašča.  
 
Okoli 70 % potovanj se opravi z avtomobilom, sledijo potovanja, opravljena peš, z javnim 
prometom ter s kolesom. 
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Z avtomobilom opravijo 72 % od vseh poti na delo, 79 % od vseh poti po nakupih in opravkih, 
59 % poti vseh prostočasnih dejavnosti in 61 % od vseh drugih poti (CPS ŠKL, 2017). 
 
 
 
Slika 42: Delež potovanj, opravljenih z avtomobilom.  
 
Z javnim potniškim prometom se v občini Škofja Loka opravi 10 % poti na delo, 3 % poti po 
nakupih in opravkih, 2 % poti prostočasnih dejavnosti ter 10 % drugih poti (CPS ŠKL, 2017). 
 
Slika 43: Delež potovanj, opravljenih z javnim potniškim prevozom. 
 
S kolesom se v občini Škofja Loka opravi 5 % poti na delo, 3 % poti po nakupih in opravkih, 
11 % poti prostočasnih dejavnosti ter 6 % drugih poti (CPS ŠKL, 2017). 
 
Slika 44: Delež potovanj, opravljenih s kolesom. 
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V občini Škofja Loka se opravi peš 6 % poti na delo, 12 % poti po nakupih in opravkih, 25 % 
poti po prostočasnih dejavnostih ter 23 % drugih poti (CPS ŠKL, 2017). V mestu so trije šolski 
okoliši, zato so šole v hodljivi razdalji. Vse osnovne šole imajo za otroke organiziran prevoz v 
šolo (Beguš, 2017; Čadež, 2017; Miklavčič, 2017). 
 
 
Slika 45: Delež potovanj opravljenih peš. 
 
Problemi 
Demografski podatki kažejo, da je v Škofji Loki čedalje manj prebivalcev, še posebej mladih. 
Čedalje več je praznih stanovanj. Iz obojega je mogoče sklepati, da ljudje, predvsem mladi, 
iščejo priložnost za življenje izven Škofje Loke. Podpovprečna sosedska povezanost v Škofji 
Loki pomeni, da je socialno življenje prebivalcev Škofje Loke šibko. 
Prebivalci malo uporabljajo javni potniški prevoz, malo kolesarijo in hodijo, saj za večino 
svojih potovanj uporabljajo avtomobile, katerih število se povečuje. V primerjavi z 
nekaterimi slovenskimi mesti (npr. Koper, Kranj, Ljubljana, Ljutomer, Murska Sobota) ljudje 
pogosteje avtomobile in manj uporabljajo trajnostne oblike mobilnosti (EPOMM, 2019). Za 
šolarje je, kljub kratkim razdaljam do šole, organiziran prevoz, saj šole menijo, da mesto ni 
dovolj varno, da bi otroci v šolo hodili peš. Iz tega je mogoče sklepati, da je prostor urejen 
bolj po meri avtomobila kot po meri pešca ali kolesarja. 
Potenciali 
Občani si želijo hoditi, saj je v anketi CPS 
(2017b)  kar 94 % anketirancev odgovorilo, da 
bi bili pripravljeni pot do 1 km, prehoditi peš, 
namesto prevoziti z avtomobilom, če bi bile 
razmere za hojo boljše. Okoli 90 % vprašanih 
bi bilo pripravljenih prevoz z avtomobilom v 
naselju ali do drugih središč vsaj občasno 
 
  
Slika 46: Ljudje želijo hoditi in kolesariti. 
nadomestiti s kolesom, če bi bile razmere za kolesarjenje boljše. V osnovnih šolah so začeli 
izvajati program Pešbus, s katerim spodbujajo hojo v šolo. 
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3.1.2 Varnost 
V hodljivem mestu na varnost vpliva predvsem promet oziroma prometno omrežje, zato se 
to poglavje nanaša predvsem na prometne površine Škofje Loke, v podpoglavju o problemih 
pa je izpostavljena varnost kot problem prometnih površin mesta.  
Prometno omrežje Škofje Loke zajema regionalne ceste, lokalne ceste ter javne poti in 
železnico. 
 
Slika 47: Prometno omrežje Škofje Loke skupaj z načrtovano severno obvoznico. 
 
Dostop do Škofje Loke je mogoč z avtomobilom po regionalni cesti, neposrednega stika z 
avtocesto ni. Dostop do kraja je mogoč tudi z vlakom, a železniška postaja ni v neposredni 
bližini mestnega jedra. Na jugu mesta že nekaj let poteka južna obvoznica, načrtovana pa je 
tudi severna obvoznica. 
Glavna prometna os v kraju je Kidričeva cesta in poteka skozi center Škofje Loke. Povprečni 
letni dnevni promet (PLDP) na njej je bil leta 2014 in 2015 preko 24000 vozil (Prometne 
obremenitve 2014, 2015; Prometne obremenitve 2015, 2016). 
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Peščeve površine v prometu v Škofji Loki so (pobarvani) pasovi za pešce ali ozki pločniki. 
Ponekod pešci uporabljajo iste površine kot avtomobili, predvsem v manj prometno 
obremenjenih delih mesta, mestni trg v jedru pa je urejen kot pešcona. Ob nekaterih 
prometnih povezavah površin za pešce ni.  
Za ugotavljanje priljubljenih poti pešcev v Škofji Loki je bil izveden intervju s prebivalko 
mesta. Gospa je rojena leta 1980 in celo življenje živi v Škofji Loki, kjer tudi dela. Avtomobila 
nima, zato veliko hodi, tako po vsakdanjih opravkih kot v prostem času. Glede na poznavanje 
svojih priljubljenih poti in priljubljenih poti znancev ter glede na srečevanje sokrajanov na 
poteh sklepa, katere poti so med pešci priljubljene. 
Pešci najraje hodijo tam, kjer ni avtomobilov oziroma jih je malo. Njihove priljubljene poti so 
zato predvsem na manj prometnih povezavah ter na robovih mesta, predvsem v povezavi z 
okoliškimi  obvodnimi ter zelenimi površinami. 
Glede na odgovore je mogoče ločiti različne površine za pešce – tiste, ki potekajo skupaj s 
cestami, ter druge, ki so neodvisne od cest in so le pešpoti in pogosto potekajo po zelenih 
površinah. Teh je občutno več kot preostalih. 
 
Slika 48: Prometno omrežje Škofje Loke s priljubljenimi potmi pešcev. 
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Iz podatkov, pridobljenih s spletne strani Strava (2018), ki prek aplikacije spremlja pešce in 
tekače, je videti, da nekaterih delov določenih cest v mestu ne uporabljajo, uporabljajo pa 
nekatere povezave, ki niso med priljubljenimi povezavami pešcev. Te povezave so predvsem 
daljše, zato je mogoče sklepati, da jih uporabljajo tekači, ki tečejo na razdaljo in jo hitro 
pretečejo; pešcem, ki pa so počasnejši, so te razdalje predolge. 
 
Slika 49: Poti, ki jih uporabljajo pešci in tekači (Strava, 2018). 
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Problemi 
Kidričeva cesta je kot najpomembnejša prometnica v mestu prilagojena samo avtomobilom 
in je izredno obremenjena. Po njej skozi mesto in prek trga z omejitvijo 50 km/h dnevno vozi 
24000 vozil. Najbolj obremenjene ceste, daljinske ceste, kamor spadajo tudi avtoceste, imajo 
namreč PLDP 15000 in več ter omejitev hitrosti 80 km/h in več (Ur. l. RS, št. 91/2005). Tako 
prometna cesta predstavlja izrazito omejitev v prostoru ter ga deli in je velika nevarnost za 
pešce v Škofji Loki. Na prikazu najbolj obremenjenih cest v Sloveniji poleg Ljubljanske 
obvoznice in avtocest izstopa prav Kidričeva cesta v Škofji Loki. 
 
Slika 50: Prikaza najbolj obremenjenih cest v Sloveniji in najbolj obremenjenih cest v Škofji Loki (Prometne 
obremenitve 2014, 2015). 
 
Avtomobilski promet dominira tudi na drugih cestah in trgih Škofje Loke. Spodnji trg in 
Kapucinski trg, dva pomembna trga v Škofji Loki, nimata identitete trga, pač pa sta le še dve 
od cest v mestu. Na Spodnjem trgu se objekti praznijo; v njih je čedalje manj prebivalcev in 
vsebin. Vzroke za to je mogoče iskati tudi v prometni obremenjenosti. 
 
   
 
Slika 51: Gost promet na Spodnjem trgu.  
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Slika 52: Prek Kapucinskega trga dnevno vozijo tovorna vozila, del trga je namenjen avtobusni postaji.  
 
Mestni trg je zaprt za promet in je urejen kot pešcona. Kljub temu je na njem pogosto 
mogoče videti avtomobile, parkirane tudi po cel dan. Ti zasedajo prostor pešcev ter 
zmanjšujejo njihovo varnost in suverenost v pešconi. 
 
 
 
Slika 53: Mestni trg je zaprt za promet, a so na njem pogosto avtomobili. 
  
  
 
Slika 54: Avtomobili na poti v pešcono v staro mestno jedro. 
63 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
Peščeve površine, ki jih je že sicer malo, niso povsod prilagojene gibalno oviranim osebam, 
ali pa jim niso več prilagojene zaradi dotrajanosti. Zato je infrastruktura neustrezna in 
nevarna za vse uporabnike. Med posameznimi predeli mesta manjkajo površine za pešce, 
saj je infrastruktura za pešce pomanjkljiva in nepovezana, ter nefunkcionalna kot celota. Celo 
znotraj mesta, v neposredni bližini mestnega jedra, ob cestah manjkajo površine za pešce. 
Na peščevih površinah so problematične različne ovire, tudi v obliki višinskih razlik, ki so 
problematične za funkcionalno ovirane osebe. Nekatere površine so preprosto preozke, da 
bi jih pešci sploh lahko uporabljali. 
Ponekod pešci cesto prečkajo na mestih brez urejenih prehodov, saj iščejo najkrajše poti. 
Razen v starem mestnem jedru na peš površinah manjka urbane opreme (klopi, pitniki, ipd.). 
   
Slika 55: Na vstopu v staro mestno jedro ni prehoda za pešce, zato pešci ne morejo varno prečkati ceste 
 
   
Slika 56: Nekateri pločniki, tudi v središču mesta, so dotrajani, mestoma prekinjeni in zato nevarni. 
 
    
Slika 57: Peščeve površine na Spodnjem trgu so preozke, ponekod prekinjene, ovirane ter neprilagojene 
gibalno oviranim osebam. Ovira nekaterim ljudem onemogoča nadaljevanje poti. 
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Slika 58: Pločnik se sredi Partizanske ceste konča, pešci pa so prisiljeni hoditi po jarku, čeprav je dovolj prostora 
za ureditev varne površine za pešce. 
 
   
Slika 59: Površine za pešce in površine za kolesarje si konkurirajo. 
 
Preširoke ceste spodbujajo večjo hitrost motornega prometa. Meritve hitrosti v Škofji Loki, 
narejene v okviru CPS (2016b), so pokazale, da na določenih odsekih večina voznikov vozi 
prehitro. Pred vstopom v staro mestno jedro je najbolj kritično, saj so bili prehitri skoraj vsi 
vozniki. Na točkah merjenja so vozišča preširoka glede na predpisano hitrost. Prostor zato 
tolerira hitro vožnjo. Na nekaterih odsekih je vozišče zaradi bankine in peščevega pasu 
vizualno širše, kakor je v resnici, kar dodatno spodbuja hitrost avtomobilov. 
Visoka hitrost, ki jo dopuščajo preširoka vozišča, je v Škofji Loki problem, saj narašča število 
prometnih nesreč, katerih vzrok je previsoka hitrost (AVP, 2018). 
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Prometne nesreče so v mestu Škofja Loka čedalje pogostejše. V letih 2007-2016 se je zgodilo 
29 nesreč, ki so vključevale »povozitev pešca«. V teh primerih gre v manj kot 7 % primerih 
(dvakrat) za krivdo pešca, v 86 % primerov (petindvajsetkrat) pa je bil kriv voznik (AVP, 2018). 
 
Slika 60: Število prometnih nesreč se povečuje; pri povozitvi pešca je največkrat kriv voznik avtomobila. 
  
V občini Škofja Loka se letno zgodi povprečno 200 prometnih nesreč in njihovo število 
narašča. Največ, kar 66 %, se jih zgodi znotraj naselij. V omenjenem obdobju je bilo v občini 
59 nesreč, ki so vključevale »povozitev pešca«. V občini Škofja Loka  torej pride do povozitve 
pešca enkrat na dva meseca. V 17 % primerov je bil za to kriv pešec, v 78 % primerov pa kriv 
voznik, od tega v 24 % primerih zaradi prehitre vožnje (AVP, 2018). 
 
Slika 61: V občini je čedalje več prometnih nesreč; pri povozitvi pešca je največkrat kriv voznik, pogosto zaradi 
previsoke hitrosti. 
 
Tako število kot odstotek nesreč, katerih vzrok je previsoka hitrost, se kljub nihanju 
povečujeta. Kljub padajočemu trendu števila nesreč, katerih posledica je smrt ali lažja 
telesna poškodba, narašča trend prometnih nesreč, katerih posledica so hude telesne 
poškodbe (AVP, 2018). 
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Slika 62: Povečujeta se trend nesreč s hudimi telesnimi poškodbami in trend nesreč zaradi previsoke hitrosti. 
 
Na Nacionalnem inštitutu za javno zdravje ugotavljajo, da je v občini Škofja Loka 
nadpovprečno veliko bolnišničnih obravnav zaradi poškodb v transportnih nezgodah. 
Stopnja bolnišničnih obravnav je namreč v letu 2017 znašala 2,0 na 1000 prebivalcev, 
slovensko povprečje pa 1,6 (Zdravje v občini 2017, 2017). 
Prometne nesreče so posledica različnih spletov okoliščin, med katerimi je pomembno tudi 
oblikovanje prostora. Prostor namreč lahko dopušča ali ne dopušča vedenja, ki pripelje do 
prometnih nesreč. 
Občina Škofja Loka se loteva zagotavljanja varnosti pešca s prometnotehničnimi in 
organizacijskimi ukrepi.  Prometnotehnični ukrepi se kažejo v postavljanju tehničnih ovir za 
avtomobilski promet in postavljanju prometnih talnih oznak, organizacijski pa z 
organiziranimi prevozi otrok v šolo, pa četudi so razdalje dovolj kratke za pešačenje v šolo. 
Nekatere prometne ureditve niso ustrezne, primer je na Šolski ulici. Sodeč po prometnem 
znaku je na njej območje umirjenega prometa, v katerem imajo prednost pešci in v katerem 
je celo dovoljena igra otrok. Razen prometnega znaka v  prostoru ni sprememb oziroma 
posebnih ureditev, zato znak sporoča, da ima prednost avtomobil. Odsotnost ustreznega 
oblikovanja prometno ureditev dela nevarno. Pešec se glede na prometni znak zanaša, da 
gre območje umirjenega prometa, kjer ima prednost, vozniku pa podoba prometne ureditve 
sporoča, da ima prednost on. 
  
Slika 63: Na obeh koncih Šolske ulice je znak za območje umirjenega prometa. 
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Modro pobarvana površina za pešce, ki jo je večkrat mogoče opaziti v Škofji Loki, voznikom 
sporoča, da je tam površina za pešce, pešcem pa daje lažen občutek varnosti, zato sami manj 
pazijo na svojo varnost. Pešci so še vedno na isti površini kot avtomobili, ki so v prostoru 
dominantni, namenjen pa jim je le ozek pas cestišča brez kakršnegakoli varovanja pred 
motornim prometom. 
Infrastrukturo za pešce kot nevarno prepoznavajo tudi škofjeloške osnovne šole. V 
dokumentih o šolskih poteh izpostavljajo nevarne točke. Večinoma gre za večja križišča in 
prehode za pešce, izpostavljajo pa nepreglednost ter gost in hiter promet (Beguš, 2017; 
Čadež, 2017; Miklavčič, 2017).  
 
Slika 64: Točke v prometnem omrežju, ki jih v osnovnih šolah prepoznavajo kot nevarne. 
 
Tretjina respondentov ankete o prometu v občini Škofja Loka, ki so jo izvajali v okviru 
celostne prometne strategije (2016) ocenjuje stanje prometa kot slabo. Med njihovimi 
željami glede prednosti pri celostnem načrtovanju prometa so najpogostejše: urejanje 
kolesarskega prometa, urejanje prometnih površin za vse uporabnike ter prometna varnost 
pešcev in kolesarjev (CPS, 2016b).  
Slaba, nevarna oziroma pešcem neugodna infrastruktura ljudi ne vabi k hoji, ampak jih prisili 
k izbiri drugačnega načina transporta, tudi če bi hoja trajala le 15 minut (Mateo-Babiano, 
2015). V mestu, ki ni hodljivo, je manj pešcev. Prebivalci se vozijo z avtomobilom, namesto 
da bi tudi krajše razdalje premagovali peš. 
Stanje prostora, kjer je glavni avtomobil, za pešca pa je poskrbljeno slabo, je vzrok za 
zmanjševanje števila pešcev. Sorazmerno s številom pešcev v prostoru pa se manjša tudi 
njihova psihološka varnost in privlačnost za hojo. Ustvarja se začaran krog. 
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V prostoru z neustreznimi in nedodelanimi prometnotehničnimi ukrepi ostajajo 
neizkoriščene možnosti za uveljavljanje prostorskonačrtovalskih vidikov, s katerimi bi k 
reševanju problematike pristopili celoviteje in uveljavljali ustreznejše načine za zagotavljanje 
prometne varnosti in s tem hodljivega mesta. 
Potenciali 
Večji del mestnega jedra je zaprt za promet že od leta 1977 in je urejen kot pešcona. Pešci 
so v njem varni pred prometom, zato je Mestni trg pogosto prostor druženja in otroške igre. 
    
Slika 65: Pešci so na Mestnem trgu varni, kadar na njem ni avtov, zato se na trgu pogosto družijo in igrajo. 
 
Priljubljene poti pešcev so predvsem na manj prometnih povezavah ter na robovih mesta, 
predvsem v povezavi z okoliškimi  obvodnimi ter zelenimi površinami. Tam ni težav z 
varnostjo v povezavi s prometom. Škofja Loka ima veliko pešpoti, neodvisnih od cest, ki jih 
pešci lahko in radi izbirajo, da pridejo do cilja. Namesto cest in pločnikov lahko izberejo poti 
ob vodi, skozi zelene površine, med blokovskimi naselji in podobno. Takšne poti so 
pomemben potencial za hodljivost. 
Izbira poti za hojo se sklada z mnenjem prebivalcev Škofje Loke, ki so nezadovoljni s 
prometom in si želijo boljše prometne varnosti ter urejanja prometnih površin za vse 
uporabnike. Prebivalci Škofje Loke sami prepoznavajo stanje prometa in prometne varnosti 
in imajo izdelane prioritete glede reševanja prometnih problemov.  
Osnovne šole v Škofji Loki so začele izvajati program Pešbus, s katerim organizirajo pešačenje 
v šolo ter promovirajo hojo. 
Oženje preširokih vozni pasov predstavlja potencial za povečanje in ureditev skromnih 
peščevih površin ob njih. 
Kljub prostorsko precej nepremišljenem ukrepanju občinske uprave njen trud kaže željo po 
ureditvi prostora za prebivalce, kar je potencial za ureditev hodljivosti v mestu. 
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3.1.3 Raba prostora 
Na manj kot 5 km² površine se je razvilo celotno mesto z vsemi centri, stanovanjskimi 
območji ter industrijsko cono. Stanovanjska raba je prisotna v vseh delih mesta, razen v 
trgovskih centrih in industrijski coni. Dejavnosti in vsebine so delno skoncentrirane 
predvsem na robu mesta ter v osrednjem delu Škofje Loke.  
Na robu mesta stojijo trgovski centri, ki so mnogim prebivalcem peš slabše dostopni kot 
središče mesta. V starem mestnem jedru so manjši lokali in posamezne vsebine na Mestnem 
trgu, na Spodnjem trgu pa je manj vsebin in dejavnosti. Nekaj dejavnosti je v Stari Loki. V 
stanovanjskih naseljih so posamezne manjše trgovine. Ob Kidričevi cesti, ki je glavna 
prometnica, so umeščene posamezne dejavnosti.  
 
Slika 66: Centralne dejavnosti in industrija v mestu (PISO, 2018). 
  
Problemi 
V starih jedrih je malo vsebin ali pa niso take, da bi vsakodnevno privlačile številne pešce, 
zato stara jedra težko konkurirajo programski pestrosti na obrobju mesta ter v večjih 
okoliških krajih. Umeščanje vsebin na rob mesta, kot so na primer trgovski centri, vpliva na 
mobilnostne navade ljudi, jih sili v uporabo avtomobila in  vabi iz mesta. Preusmerjanje v 
velike trgovske centre predstavlja nevarnost za mestno jedro, saj se to na njihov račun prazni 
ter izgublja pomen in identiteto. 
Na to lahko negativno vpliva tudi načrtovana severna obvoznica, ki predstavlja nevarnost za 
programe v Škofji Loki, saj bo obvoznica potencialne stranke vodila okoli mesta in ne v jedro. 
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Kot problem na področju rabe prostora Bernard (1972) že leta 1972 prepoznava klavnico v 
starem jedru Škofje Loke; ta poleg starega jedra zaseda tudi območje brega Sore, ki bi lahko 
imela vsebino za prebivalce. 
Razporeditev vsebin je pomembna, saj se z vsebinami privabi pešce in pripomore k 
hodljivosti mesta (Gehl, 2010). Pri umeščanju vsebin je identiteta prostora tista, ki v prvi vrsti 
določa, kakšen naj bi bil program v stavbah oziroma njihovih pritličjih. V primeru Škofje Loke 
je program odvisen od tega, ali neka stavba stoji v starem jedru ali pa na nekem območju 
brez identitete. Zato se je treba umeščanja rab v Škofji Loki lotiti še toliko bolj premišljeno. 
Potenciali 
Ker je mesto majhno, je v njem mogoče peš dostopati do večine vsebin, saj je razdalja med 
bivališči in posameznimi programi hodljiva, mesto pa je v 15 minutah pešcu dostopno skoraj 
v celoti. Centri so razporejeni v hodljivih razdaljah med seboj in med stanovanjskimi območji. 
S prostorskega vidika ima Škofja Loka prav zaradi majhnih dimenzij potencial za hodljivo 
mesto.  
Zaradi majhnosti mesta je mešana raba prostorsko zagotovljena, saj se na razmeroma 
majhni površini zvrstijo različne dejavnosti, vse od stanovanj pa do številnih storitev. 
V starih jedrih je še veliko prostora za dopolnitev vsebin in programov, predvsem v Škofji 
Loki, ter uvedbo novih, predvsem v Stari Loki in Puštalu, kjer danes vsebin skorajda ni. 
Dobrodošle bi bile manjše trgovine trgovcev, ki podpirajo lokalno gospodarstvo, hkrati pa 
jim ljudje bolj zaupajo (Confidence in Business, 2014; Dugan, 2015). 
Ker umeščanje vsebin, programov v prostor spodbuja hodljivost, bi morali v starih jedrih 
spodbujati razvoj družbenih dejavnosti, sploh takšnih, ki se odpirajo v zunanji javni prostor 
in se z njim povezujejo. Ob večjem številu pešcev v prostoru se zmanjša suverenost voznikov, 
ki vozijo v tem prostoru, saj začnejo prostor dojemati kot prostor za pešce in ne kot 
prometno cesto. Na takšen način bi lahko zmanjšali število avtomobilov na Spodnjem trgu, 
saj bi se vozniki odločali za alternativne poti, po katerih bi tudi hitreje prišli do cilja. 
Obstoječa situacija s programi na robu mesta je lahko opozorilo za vnaprej, da se novih 
družbenih dejavnosti ne umešča zunaj centra mesta. Ta problem je bil že zaznan, zato je v 
občinskem prostorskem načrtu (Odlok …, 2014) v ciljih prostorskega razvoja navedeno 
omejevanje gradnje velikih nakupovalnih središč na obrobju mesta ter v lokalnih središčih. 
Navedeno je tudi, da se centralne dejavnosti prednostno umeščajo v mestno jedro in 
njegovo neposredno bližino. 
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3.1.4 Podoba mesta 
Podobo mesta Škofja Loka v veliki meri določata njena zgodovina in kulturna dediščina. Zato 
je privlačnost odprtega prostora v veliki meri odvisna od ohranjenosti zgodovinskih 
elementov v mestu ter skladnosti novejših elementov (posamezne ureditve, stavbe) s staro 
identiteto mesta. Na podobo mesta vplivajo na splošno vsi deli odprtega javnega prostora, 
tudi prometne ureditve z vsemi označbami in elementi oglaševanja. 
V Škofji Loki je veliko primerov neustreznega oblikovanja prostora, a tudi primerov 
ustreznega, dobrega oblikovanja je čedalje več, kot na primer prenova starega mestnega 
jedra, otroško igrišče Zamorc, park na Podnu, park za slepe. 
Problemi 
V mestu je več stavb, ki so v slabem gradbenotehničnem stanju in so potrebne obnove, da 
bi lahko ponovno prispevale k identiteti in privlačnosti mesta. Tudi nekatere prenovljene 
hiše in novogradnje negativno vplivajo na vizualno podobo in identiteto, saj niso skladne s 
prostorom, v katerem stojijo. Mnoge starejše pomembne stavbe, kot so gradovi, samostan 
in prazne cerkve, ki bi lahko privabljale tudi obiskovalce, so skupaj s svojo okolico v slabem 
stanju. Degradirana podoba mesta in s tem njegova identiteta je tudi posledica 
nepremišljenega upravljanja z zelenimi površinami. 
Ponekod je v slabem stanju tudi cestišče, z več asfaltnimi zaplatami, razpokami in luknjami – 
celo na Mestnem trgu. Razpokane in dotrajane površine niso le problem vizualne 
privlačnosti, lahko so nevarne za hojo in neugodne za vožnjo z vozičkom. 
Vizualna podoba Škofje Loke, ki je v močni povezavi z identiteto, je  mestoma vizualno 
onesnažena z oglasnimi panoji ali drugimi motečimi elementi. Ti niso pomembni za prostor 
in preusmerjajo pozornost nase ter zapostavljajo identiteto meta.  
Množica prometnih znakov, pobarvani deli vozišča in drugi prometnotehnični ukrepi v starih 
jedrih zapostavljajo kulturno dediščino, krnijo identiteto prostora ter so vizualno neprivlačni. 
  
Slika 67: Primera barvanja prometnih površin. 
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Prometni prostor je mogoče oblikovati tudi brez uporabe elementov, ki so lahko moteči v 
prostoru, zato ni nobene potrebe po uporabi modrih pasov na tleh v starih jedrih; tudi 
cestnih znakov se je mogoče znebiti in ob tem ohraniti funkcionalnost in varnost prometnega 
prostora, oziroma ju celo izboljšati. Obstaja več učinkovitih rešitev za urejanje prometa, ki 
ne krnijo identitete in privlačnosti prostora, a so žal neizkoriščene. 
 
Potenciali 
V Škofji Loki so tudi primeri vizualno privlačnega prostora, ki ustvarjajo  pozitivno podobo 
mesta. Večinoma imajo ti ohranjeno svojo staro identiteto, ta pa predstavlja potencial za 
hodljivost, saj pripomore  k privlačnosti prostora. Pripomore lahko tudi pri usmerjanju 
primernih vsebin na ustrezne lokacije. 
 
V občinskem prostorskem načrtu (Odlok …, 2014) je kot cilj navedeno, da občina spodbuja 
prenove mestnega jedra, vaških jeder in drugih območij kulturne dediščine. To se že dogaja, 
predvsem v starem mestnem jedru. Čedalje več je primerov pešcu ugodnega oblikovanja 
prostora, sploh kot rezultat natečaja za ureditev mestnega jedra Škofje Loke iz leta 2013.  
 
Spodnji trg, ki še čaka na prenovo, ima zaradi svoje identitete potencial, da postane vizualno 
privlačnejši. Trenutno so na njem elementi začasne ureditve, ki so se izkazali kot uspešni, saj 
jih ljudje uporabljajo.  
  
 
Slika 68: Začasna ureditev na Spodnjem trgu. 
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Mestni trg je boljši primer vizualno privlačnega prostora, saj je na njem več ohranjenih starih 
stavb. Staro mestno jedro je zaradi svoje identitete vizualno najbolj privlačno. Ker spada med 
območja varstva kulturne dediščine, se je ohranila identiteta in s tem privlačnost prostora.  
 
 
 
Slika 69: Mestni trg. 
 
 
 
Slika 70: Mestni trg je prizorišče različnih dogodkov. 
 
 
 
Slika 71: Lipa na gostinskem vrtu bistveno soustvarja identiteto Mestnega trga. 
74 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
Od leta 2013, ko je bil izveden natečaj za prenovo mestnega jedra Škofje Loke, je tu čedalje 
več dobrih primerov oblikovanja prostora, ki postaja vse bolj privlačen. 
 
     
 
Slika 72: Izvedena je že delna prenova mestnega jedra, ki močno prispeva k vizualni privlačnosti mesta. 
Poskrbljeno je za urbano opremo in  detajle – uporabljen je tudi lokalni kamen s Kamnitnika. 
 
  
 
Slika 73: Preureditev Trga pod gradom v trg za pešce z gostinskim vrtom. Prej je bil namenjen parkiranju. 
 
Čeprav Puštal kot vas ne sodi v kategorijo kulturne dediščine, se je v njem ohranilo nekaj 
starejših hiš (dve od njih sta zavarovani), ki so skladne z identiteto prostora, jo dopolnjujejo 
in prostor delajo vizualno privlačen. 
 
Slika 74: Stare hiše v Puštalu. 
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Vizualno privlačen prostor predstavljajo brežine vodotokov. Ob njih poteka veliko pešpoti. 
Kakovostno oblikovanje mostov in obrežij pa prostor naredi privlačnejši. 
 
   
 
Slika 75: Brv preko Poljanske Sore in kopališče pri Puštalu. 
 
  
 
Slika 76: Obvodna ureditev z brvjo čez Prifarski potok. 
 
  
 
Slika 77: Obvodna ureditev na Podnu ob Selški Sori. 
 
Ker je kakovostno oblikovan prostor pomemben za pešca oziroma mesto, je treba dobre 
primere v Škofji Loki spoštovati in ohranjati. Zavzemati se je treba za čim bolj kakovostne 
nove prostorske rešitve v mestu ter jih uveljavljati v celem mestu, ne le v starem mestnem 
jedru. Le kakovostne rešitve bodo lahko prispevale k izboljšanju hodljivosti mesta in delovale 
v korist pešca v mestu. 
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3.1.5 Zelene površine 
Zelene površine Škofje Loke sestavljajo zelene površine v mestu ter kmetijske in gozdne 
površine na robu mesta. V občinskem prostorskem načrtu (Odlok …, 2014) so opredeljene 
večinoma vzdolž vodotokov in na robu mestnega tkiva ter na območju vzpetine Kamnitnik. 
Znotraj mestnega tkiva zelene površine zajemajo območje nunskega vrta ob starem 
mestnem jedru ter še nekaj manjših površin. Del teh dejansko niso zelene površine, saj je 
raba na njih drugačna. 
 
Slika 78: Zelene površine iz namenske rabe prostora (PISO, 2018). 
 
Zeleni sistem in njegovi elementi soustvarjajo identiteto Škofje Loke in posameznih 
prostorov v njej. Posamezna drevesa in drevoredi imajo pomembno vlogo v podobi starega 
mestnega jedra, saj mu dajejo značilno podobo, zaradi katere se ljudje lažje poistovetijo s 
prostorom, se zato v njem boljše počutijo in ga vzamejo za svojega ter se v njem družijo. Kot 
označevalci delov mesta imajo posamezna drevesa ter  drevoredi pomembno strukturno 
funkcijo, ki pa zaradi neizrazitosti in nepovezanosti ni posebej izražena. 
V Škofji Loki je omenjena drevnina v nekaterih primerih naravni spomenik, naravna vrednota 
in/ali zavarovana kot spomenik oblikovane narave. V mestnem jedru so pet lip in dva 
drevoreda divjih kostanjev, vsi so spomeniki. So ostanki iz časov, ko so mestno drevje sadili 
bolj načrtno – v 19. stoletju in začetku 20. stoletja – ob nekdanjem srednjeveškem obzidju 
in ob obrambnih jarkih. Drevoredi z dodanimi klopmi so bili urejeni vzdolž večjega števila 
različnih poti. V novejšem času so načrtno uredili in zasadili več parkov, sadili drevesa ob 
gostinskih vrtovih, hotelih, ob šolah, tovarnah, samostanih. 
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Problemi 
Mesto Škofja Loka nima (delujočega) zelenega sistema, ki bi ga sestavljale zelene površine v 
mestu, povezave med njimi ter povezave z zaledjem. Mestnega parka ni, drugih zelenih 
površin je malo. Obstoječe niso sistemsko zasnovane in povezane; večinoma so nastale ob 
šolah ter nekaterih blokovskih naseljih in tam, kjer prostor ni primeren za pozidavo, kot so 
na primer poplavne ravnice Sore. 
Zelene površine se v mestu pojavljajo v obliki manjših območij in niso urejene enakomerno 
ali kot celota oziroma sploh niso urejene. Nekatere niso vzdrževane, zaradi česar so 
neprimerne za uporabo za funkcionalno ovirane osebe – npr. posedena in valovita tla.  
  
Slika 79:  Manjša zelena površina s klopmi na Kapucinskem trgu. 
 
Drevoredov v mestu skoraj ni, so le nepovezani koščki, oziroma ostanki starih drevoredov, ki 
so čedalje krajši. V mestu manjkajo elementi zelenega sistema z močno strukturno in 
orientacijsko funkcijo. 
 
Slika 80: Obstoječi drevoredi. 
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Parkovnih površin danes v mestu skoraj ni več, drevesa (značilne lipe in kostanji) so večinoma 
posekana ali v slabem stanju zaradi dolgoletnega slabega vzdrževanja in slabih pogojev za 
rast; neprepustne tlakovane površine drevesom ne omogočajo dobrih rastnih razmer. Pri 
mnogih drevesih so opazni znaki neustreznega obrezovanja in vidi se, da so bila obglavljena. 
To ugotavlja tudi Grmovšek (2013) v strokovnem mnenju arborista. Obglavljena drevesa 
izgubijo svojo pravo vrednost in funkcijo, sekundarni poganjki pa so zaradi hitre rasti šibko 
pritrjeni na drevo, zato lahko predstavljajo nevarnost za ljudi v bližini takšnega drevesa. 
Jeseni 2018 so pred osnovno šolo Škofja Loka mesto morali posekati nekoč obglavljena 
drevesa, ki so zato postala nevarna. 
Neustrezno upravljanje zelenih površin v mestu je pustilo negativne posledice tudi 
neposredno na identiteti mesta, ko so z večjim posekom na desnem bregu Sore ob starem 
jedru iznakazili veduto na staro mestno jedro (Zavrl Žlebir, 2016). Z zelenimi površinami v 
kraju se ne ukvarjajo več sistematsko in strokovno, saj se je fokus razvoja mesta namesto na 
površine za pešce preusmeril na površine za motorni promet. V analizi je ugotovljeno, da je 
v mestu bistveno več površin za avtomobile kot urejenih zelenih površin in trgov, 
namenjenih pešcem. Pešcem je v Škofji Loki namenjenih 30 ha (304.341 m²) zelenih površin 
ter drugih površin za pešce (del mestnega jedra, ki je zaprt za promet); skupaj s pločniki je 
teh površin 32 ha (322.207 m²). Avtomobilom je namenjenih 150 ha (1.506.081 m²) površin, 
torej petkrat več. 
 
Slika 81:  Površine za avtomobile ter površine za pešce. 
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V mestu skoraj ni primera uporabe drevja v sklopu prometnega oblikovanja. Pomanjkanje 
drevja v mestu je neugodno za ljudi v mestu, saj ima drevje lahko številne in raznolike koristi, 
ki izničujejo negativne vplive motornega prometa.  
Več drevja in nasploh zelenih površin v mestu bi opravljalo tudi izrazitejšo ekološko funkcijo 
in bi prispevalo k večji biotski raznovrstnosti. Zelena okolica Škofje Loke ne more 
upravičevati pomanjkanja zelenih površin v mestu, saj jih ne more nadomestiti. Vertelj 
(2014) namreč trdi, da je  urejenost zelenih površin  nujna tudi v manjših krajih, ki imajo 
svoje zeleno zaledje. 
 
Potenciali 
V Stari Loki je park čutil ob Centru slepih in starejših, ki je ena redkih urejenih zelenih površin 
v mestu. Ostanki nekdanjih številnih drevoredov in drugih zasaditev predstavljajo pozabljen 
potencial mesta. Sistem drevoredov in soliterjev bi bilo smiselno ponovno vzpostaviti, 
razširiti ter povezati v celosten sistem na območju mesta ter s tem dodelati identiteto mesta 
in izboljšati hodljivost. 
Obstoječe zelene površine v mestu, prek katerih potekajo pešpoti, predstavljajo potencial za 
razširitev in povezavo v celovit sistem. Občina mora ta potencial Škofje loke prepoznati ga 
upoštevati ter zelene površine ustrezno in celovito urejati. Dober primer je park na Podnu, 
kjer prek zelene površine ob vodi poteka pešpot. Ker gre za urejeno zeleno površino, je 
privlačna za pešce. 
Z vzpostavitvijo funkcionalnega zelenega sistema bi mesto tudi finančno razbremenili. 
Drevesa lahko prestrežejo tudi do 60 % dežja in razbremenijo padavinsko kanalizacijo, »rain 
garden« pa padavinsko kanalizacijo lahko celo nadomesti in je od nje cenejši. 
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3.1.6 Kolesarjenje, javni potniški promet in »car share« 
Kolesarjenje v Škofji Loki je mogoče po kolesarskih poteh na obrobju mestnega tkiva, v 
mestu pa ponekod po kolesarskih pasovih ter po vozišču, delno po principu »sharrow«. V 
Škofji Loki ni sistema izposoje koles. 
 
 
Slika 82: Kolesarske poti v Škofji Loki (PISO, 2018). 
 
Javni potniški promet v Škofji Loki sestavljajo mestni, medkrajevni in železniški promet ter 
nekaj taksi služb. V analizah CPS (2016b) ugotavljajo, da v bližini (do 500 m) postajališč 
mestnega potniškega prometa živi 58 % občanov, v bližini postajališč medkrajevnega 
prometa pa 87 % občanov. Železniška postaja stoji skoraj 3 km od centra mesta, v njeni bližini 
živi je 6 % občanov.  
 
 
Slika 83: Linija mestnega potniškega prometa v Škofji Loki. 
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Avtobuse mestnega potniškega prometa je mogoče uporabljati tudi z invalidskim vozičkom. 
Prevozi se izvajajo od ponedeljka do sobote v 15-minutnih ali 30-minutnih intervalih 
(Alpetour, 2018). Javni potniški promet v Škofji Loki je del sistema P + R - »parkiraj in se 
pelji«, »Park and Ride« (Parkiranje …, 2018). 
 
»Car share« oziroma sistem kratkotrajne izposoje avtomobila v Škofji Loki ni prisoten. 
 
Problemi 
Mreža kolesarskih poti v Škofji Loki je skoraj neobstoječa, saj so kolesarske poti le na obrobju 
mesta in niso povezane. Navezujejo se na javne poti in na kolesarske steze. Te se na več 
točkah nepričakovano končajo, kolesarji pa so preusmerjeni na vozišče, ki si ga delijo z 
avtomobili. Kolesarska infrastruktura v Škofji Loki je pomanjkljiva in nepovezana, kar 
pomeni, da ni varna. To potrjuje trend zviševanja števila prometnih nesreč z udeležbo 
kolesarjev (CPS ŠKL, 2017). 
  
Slika 84: omrežje kolesarskih stez je na več mestih prekinjeno. 
 
Polovica vprašanih v anketi CPS (2016b) ni zadovoljna z razmerami za kolesarjenje ter z 
urejenostjo in varnostjo kolesarskih parkirišč v občini Škofja Loka. V Škofji Loki ni sistema 
izposoje koles. Vse to pojasnjuje da je kolesarjenje redko kot način mobilnosti. 
Železniška postaja je slabo dostopna, saj je oddaljena od centra mesta, neposredno 
prostorsko dostopna pa je le za majhno število občanov. Zato je do nje nujna povezava z 
avtobusom ali uporaba sistema »parkiraj in se pelji«. Dostopnost do mestnega prometa je 
slabša na jugu mesta, saj linija poteka le po Kidričevi cesti, ki pa ni blizu južnemu delu mesta 
ter Puštalu. Javni potniški promet ob nedeljah ne deluje, kar slabo vpliva na razmere za 
hodljivost v mestu. 
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Potenciali 
Občinski prostorski načrt (Odlok …, 2014) določa, da se za izboljšanje javnega potniškega 
prometa uredijo prestopne točke med različnimi načini prevoza in parkirišči, postajališča pa 
se razporedijo glede na poselitev in dostopnost.  
Avtobusi mestnega potniškega prometa so prilagojeni uporabi z invalidskimi vozički, kar 
pomeni, da je poskrbljeno za enakopravnost uporabnikov. Večina vprašanih prebivalcev 
Škofje Loke (81 %) bi bila pripravljena uporabljati javni potniški promet namesto avtomobila, 
če bi bil ta bolj frekventen oziroma če bi jim bolj ustrezal vozni red in bi bila postajališča 
dostopnejša (CPS, 2016b). Delovanje sistema »Park and Ride« je potencial za zmanjševanje 
števila avtomobilov v mestu. 
Izboljšanje javnega potniškega prometa je lahko enostavno, saj bi morali poskrbeti le za 
delovanje storitve ob nedeljah, izboljšati frekventnost prevozov ter dodati nekaj postaj. 
Ureditev sistema »car share« bi pripomogla k mobilnosti in hodljivosti v mestu. 
 
3.1.7 Tranzit in mirujoči promet 
Problema tranzitnega prometa v mestu se je Občina lotila z načrtovanjem obvoznic. V drugi 
polovici leta 2015 je bila zgrajena južna, Poljanska obvoznica, ki z Ljubljanske ceste vodi skozi 
predor mimo mesta proti Poljanam, Gorenji vasi ter Žirem. V letu 2016 je že bil opazen upad 
PLDP na Kidričevi cesti in povečanje PLDP na Poljanski obvoznici (Prometne obremenitve 
2016, 2017). Že več kot 10 let je načrtovana še ena obvoznica, ki naj bi potekala ob severnem 
robu Škofje Loke. 
 
 
Slika 85: Južna obvoznica ter načrtovana severna obvoznica 
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V Škofji Loki je več parkirišč, parkirnih mest pa je v občini skupno 2578. Na parkiriščih, ki so 
v bližini mestnega jedra, so nekatere omejitve, na primer plačevanje parkirnine in omejitev 
časa parkiranja. Na šestih parkiriščih je 364 plačljivih parkirnih mest. Na nekaterih od njih je 
parkiranje brezplačno do pol ure oziroma do dveh ur. Parkiranje je brezplačno tudi ob 
nedeljah, ob sobotah popoldne ter ponoči. Za parkiranje na nekaterih območjih je mogoče 
kupiti letno dovolilnico za 100 €. Za stanovalce mestnega jedra je urejeno parkirišče Nunski 
vrt s 176 parkirnimi mesti. Občina ponuja tudi najem 205 parkirnih mest. Za kratkotrajno 
parkiranje do dveh ur je v Škofji Loki na voljo 197 parkirnih mest; ta parkirišča so namenjena 
predvsem obiskovalcem. V Škofji Loki deluje sistem »Park and Ride« (Parkiranje …, 2018). 
 
Problemi 
Mesto je še vedno preobremenjeno s tranzitnim prometom. Problem je bil zaznan že pred 
več kot 10 leti, a severne obvoznice še vedno ni. 
Poljanska obvoznica sicer zmanjšuje število avtomobilov v mestu, predvsem v starem jedru, 
a mimo mesta vodi tudi potencialne obiskovalce. Zmanjšanje števila vozil, predvsem na 
Spodnjem trgu, je povzročilo, da so preostali začeli voziti hitreje, kar jim omogočajo 
prostorske razmere in odsotnost gneče. 
Kljub urejenim parkiriščem so v mestnem jedru, ki je pešcona, pogosto parkirani avtomobili. 
Parkiranje je še vedno mogoče v zavarovanem mestnem jedru – na Spodnjem trgu ter na 
Nunskem vrtu, kjer je kar 176 parkirnih mest.  
Potenciali 
V Škofji Loki Občina prepoznava problem prometne preobremenjenosti mesta. Zgrajena 
obvoznica in interes Občine za izvedbo še ene obvoznice predstavlja potencial, da se uredijo 
razmere v smeri razvoja hodljivosti v mestu. 
Mesto (predvsem Kidričevo cesto) naj bi severna obvoznica razbremenila prometa, 
predvsem tranzitnega, ga tako naredila varnejšega in mu s tem dala možnost, da se v njem 
razvijejo dejavnosti, ki jih trenutno stanje onemogoča. Obvoznica naj bi pripomogla tudi k 
ponovni vzpostavitvi funkcije starega mestnega jedra, kar naj bi služilo prebivalcem jedra, 
preostalim meščanom ter obiskovalcem. S severno obvoznico želijo tudi bolje povezati 
naselja na severnih robovih mesta (Severna obvoznica, 2009). Ker je ureditev tranzitnega 
prometa ključna za doseganje hodljivosti v mestu, je v nalogi severna obvoznica upoštevana 
kot dejstvo. 
Parkirišča v mestu so večinoma v hodljivi razdalji od vseh dejavnosti. Sistem parkiranja »Park 
and Ride« je potencial za zmanjševanje števila avtomobilov v mestu. Plačevanje parkirnine, 
ki je v mestu obvezno, prispeva k zmanjševanju števila avtomobilov v mestu. 
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3.1.8 Struktura mesta Škofja Loka 
Mesto Škofja Loka sestavlja več homogenih območij. Razlikujejo se predvsem po funkciji 
oziroma prevladujoči rabi in vsebini ter zgodovinskem nastanku in z njim povezano 
identiteto. V grobem mesto sestavljajo stari centri, stanovanjska območja okoli njih in 
posamezne vsebine ali zgostitve vsebin. Na robu mesta so velika trgovska središča ter 
industrijsko območje.  
Tipi prostora 
S prepoznavanjem homogenih območij je mesto mogoče razdeliti na tipe prostora (glej sliko 
št. 88). Glavni podatki za določitev tipov prostora so namenska raba prostora, kulturna 
dediščina ter prisotnost vsebin oziroma programov. Pri razdelitvi je upoštevanih še nekaj 
ostalih značilnosti prostora. 
 
 
Slika 86: Postopek določitve tipa prostora. 
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Slika 87: Tipi prostora. 
 
Rezultat razdelitve so različni tipi: centri, stanovanjska območja, industrijsko območje, 
prometnice. Centri so razdeljeni na stare centre, funkcionalne centre ter trgovske centre. 
Stanovanjska območja so razdeljena na območja individualne stanovanjske gradnje ter na 
stanovanjske bloke. Prometnice so razdeljene na mestne ceste ter na tranzitne ceste, 
obvoznice. 
Tipom prostora je mogoče glede lastnosti, ki tipe definirajo, določiti ustrezne ureditve in 
ukrepe, s katerimi se zadovoljijo potrebe pešca ter s tem zagotavlja hodljivost mesta. 
 
 
Slika 88: Tipi prostora v Škofji Loki. 
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Centri: 
To so območja, kamor ljudje hodijo, saj v njih prevladuje mešana raba z vsebinami, 
družbenimi dejavnostmi, ki utemeljujejo vlogo mesta ali vasi. To so mestotvorne vsebine -  
trgovine, kulturne ustanove, banka, pošta, šola, cerkev, železniška postaja in podobno. 
Centri in vsebine v njih so za ljudi, ne za avtomobile, zato morajo biti ti narejeni v prvi vrsti 
za pešce in šele nato za avtomobile, ki so tam pogrešljivi in manj dobrodošli.  
Stara jedra so najpomembnejši centri Škofje Loke, srednjeveškega mesta, ki se je razvilo z 
združevanjem starega mestnega jedra Škofje Loke in bližnjih vasi, predvsem Stare Loke in 
Puštala s starima vaškima jedroma. Tudi občinski prostorski načrt (Odlok …, 2014) uvršča 
stara jedra med grajene kakovosti, ki so pomembne za občino. V vsakem jedru je v večini 
stavb prisotna stanovanjska raba, predvsem v nadstropjih stavb. Vsako staro jedro ima svojo 
kulturno dediščino – svoj grad oziroma dvorec, cerkev, značilne ulice in strnjene 
stanovanjske stavbe ter spomenike oblikovane narave in naravne spomenike, kot so 
drevoredi in posamezna drevesa, soliterji. Vse to sestavlja jedrom lastno edinstveno 
identiteto, ki jo je treba spoštovati in ohranjati. Jasna identiteta daje mestu simboliko in 
prepoznavnost, zaradi katere se ljudje poistovetijo s prostorom. Hkrati pa pripomore k 
zanimivosti mesta, privlačnosti za bivanje ter privlačnosti za turizem, kar pomembno vpliva 
na ekonomske razmere v mestu. Kulturno bogat prostor z jasno identiteto predstavlja 
potencial za hodljivost mesta. 
V stara jedra ne spada obsežna prometna signalizacija, prostor pa je treba oblikovati tako, 
da ureditev vsebuje čim manj vizualno motečih elementov, ki niso skladni z identiteto 
prostora, ali pa jo celo krnijo. 
 
Slika 89: Stari centri. 
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- Škofja Loka oziroma njeno srednjeveško historično jedro, prvič omenjeno v 13. 
stoletju, sestavljata dva trga – Mestni trg ali Plac in Lontrg ali Spodnji trg. Nad trgoma 
stoji Spodnji grad iz 16. stoletja, ki predstavlja pomemben vizualni in programski 
poudarek v širšem območju. Staro mestno jedro je kulturni spomenik– tako samo 
trško jedro in grad, kot tudi posamezne hiše in različni elementi, cerkev iz 15. stoletja 
ter uršulinski in kapucinski samostan. Ker je mestno jedro zavarovano kot kulturni 
spomenik, je dobro ohranjeno, sploh v primerjavi z drugima dvema jedroma. Kot 
kulturni spomenik je zavarovano tudi arheološko najdišče na območju mestnega 
jedra. V starem jedru Škofje Loke je več spomenikov oblikovane narave ter naravnih 
spomenikov. Gre za posamezne lipe in drevorede oziroma ostanke drevoredov ter 
grajski park. Nekaj stavb v mestnem jedru je praznih, med njimi tudi takšne, ki so 
nekoč opravljale pomembne funkcije – nunska cerkev s samostanom, Koširjev mlin 
in cerkev na Spodnjem trgu. Problem predstavljajo tudi slabo ohranjene stavbe ter 
tiste, ki niso skladne z identiteto prostora, tako novogradnje kot prenovljene stavbe.  
- Stara Loka je še nekoliko starejša od Škofje Loke, saj je bila prvič omenjena že proti 
koncu prvega tisočletja. Vaško jedro ima ohranjeno tlorisno zasnovo in značilno 
strnjeno obcestno pozidavo, ki ustvarja kakovostne ambiente. Ima status naselbinske 
kulturne dediščine. V Stari Loki stojita srednjeveška cerkev iz 19. stoletja ter 
Starološki grad, ki sta kulturna spomenika.. Tudi drugi objekti varstva kulturne 
dediščine,  stara domačija in druge starejše stavbe ter elementi, kot je na primer 
Krvavo znamenje, ustvarjajo identiteto kraja.  
- Puštal je vaško naselje ob starem mestnem jedru Škofje Loke. Staro vaško jedro nima 
statusa kulturne dediščine in ni zavarovano, zato je slabše ohranjeno. Tudi v Puštalu 
stoji srednjeveški grad oziroma Puštalski dvorec iz 13. stoletja, ki je zavarovan kot 
kulturni spomenik. Poleg njega je zavarovanih tudi nekaj starejših hiš, večinoma iz 
18. stoletja, ter celo iz 16. stoletja, a žal jih ni dovolj, da bi njihov status pripomogel 
k boljši ohranitvi vaškega jedra. Nad Puštalom na Hribcu stoji baročna cerkev iz 
začetka 18. stoletja, ob poti do nje pa 12 kapelic. Puštal stoji v vplivnem območju 
kulturnega spomenika, mestnega jedra Škofje Loke. V Puštalu na bregu Poljanske 
Sore je tudi kopališče, ob njem pa naravna vrednota, Hudičeva brv. To kopališče je 
edina obvodna ureditev v celotnem kraju, ki stoji na sotočju dveh rek (PISO, 2018). 
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Druga skupina centrov so funkcionalni centri. V njih so neodvisno od starih jeder umeščene 
različne vsebine, ki jih prebivalci mesta vsakodnevno potrebujejo. To so zdravstveni dom, 
šole in vrtci, železniška postaja, pošta, manjše lokalne živilske trgovine, športna dvorana in 
podobno. 
 
Slika 90: Funkcionalni centri. 
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Tretji tip centrov so trgovski centri. V njih so na robu mesta skoncentrirane različne vsebine, 
predvsem trgovine. Prostor tam ni oblikovan po merilu pešca, ampak izrazito po merilu 
avtomobila. Ljudje namreč do teh centrov prihajajo z avtomobili, ker so razdalje od njihovih 
domov praviloma predolge, da bi hodili peš in da bi peš tovorili, kar nakupijo. Za ta območja 
so značilni veliki trgovski objekti z velikimi fasadami brez oken, obdani z velikimi asfaltnimi 
parkirišči brez vegetacije. Ker ljudje nakupovalne centre obiskujejo z avtomobili, morajo biti 
tovrstni centri dobro funkcionalni tudi za avtomobile, kar pa ne pomeni, da se sme pozabiti 
na pešce. Tudi velika in za pešce predimenzionirana območja parkirišč ob trgovskih centrih 
je treba urediti po merilu pešca. Zagotavljati je treba predvsem varnost in sproščenost pešca, 
ki sta ogroženi zaradi množice avtomobilov. To se največkrat doseže s sajenjem dreves, ki so 
sicer že predpisana v občinskem prostorskem načrtu (Odlok …, 2014), ki nalaga zasaditev 
dreves na določeno število parkirnih mest, vendar je v praksi vidno, da so takšna drevesa 
velikokrat bolj simbolična, saj slabo uspevajo, kar je  pogosto tudi posledica neustreznega 
vzdrževanja dreves. 
 
Slika 91: Trgovski centri. 
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Stanovanjska območja 
V njih prevladuje stanovanjska raba, druge vsebine se pojavijo izjemoma. Predstavljajo velik 
del odprtega prostora Škofje Loke. Pojavljata se dva tipa: 
- Območja individualne stanovanjske gradnje oziroma hiš 
- Območja stanovanjskih blokov 
To so območja z visoko gostoto naseljenosti, zato je treba tu predvsem  zagotoviti varno, 
zdravo in kakovostno bivalno okolje. Ulice v stanovanjskih območjih so socialni prostor, zato 
jih je treba načrtovati tako, da se zagotavlja varno sobivanje pešcev, kolesarjev in 
avtomobilov. Ker je tam veliko ljudi, morajo biti ta območja urejena predvsem zanje. 
Avtomobil je v tem prostoru obiskovalec oziroma je prisoten toliko, da se ljudje pripeljejo 
domov, do tega območja. Prostor mora avtomobilom preprečevati možnost hitre vožnje. To 
najbolj velja za območja stanovanjskih blokov, ki so bolj zaprtega tipa oziroma z manj javnih 
cest kot območja stanovanjskih hiš. Prek teh lahko potekajo tudi ceste višjega ranga, zato so 
tam avtomobili nekoliko bolj prisotni, pa tudi vozne hitrosti so višje. 
Ta območja so praviloma brez izrazite identitete, saj so relativno novodobna, sploh v 
primerjavi z zgodovinskimi centri. Drevje ali druge elemente zelenega sistema je zato v 
naseljih mogoče uporabiti tudi kot element, ki vzpostavlja identiteto prostora. V stanovanjski 
krajini naj bo bogata ozelenitev, namenjena za druženje in igro (MOL, 2016a). Tudi z drugimi 
ukrepi je mogoče in dobrodošlo graditi identiteto območjem, ki je še nimajo. S temi ukrepi 
se pri pešcih zadovoljuje potreba po identiteti.  
 
Slika 92: stanovanjska območja; svetlejše so označena območja hiš, temnejše blokovska naselja. 
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Industrijsko območje 
Območje obrtne cone je na robu mesta, podobno kot trgovska središča, a je v manjši meri 
namenjeno pešcem in kolesarjem, saj tam ni (veliko) družbenih dejavnosti. V obrtni coni je 
prostor bolj namenjen motornemu prometu, tudi večjim tovornim vozilom, zato mora biti 
cestni prostor prilagojen njim (npr. zavijalni radiji, širina voznega pasu). Ker so pešci prav 
tako lahko uporabniki tega prostora in ker cestni prostor zaradi dimenzij omogoča visoke 
hitrosti, morajo biti pešci varni pred prometom. Razdalje v teh območjih so razmeroma 
dolge, vsebine pa za pešca večinoma nezanimive, zato je lahko hoja tam dolgočasna, 
mentalna razdalja pa velika. Z ureditvijo prostora je treba zmanjšati mentalno razdaljo in 
pešcem povečati občutek varnosti. Za oboje je mogoča uporaba drevoredov, ki z ritmom 
krajšajo mentalno razdaljo in, če so zasajeni med površinami za pešce in vozišče, fizično 
varujejo pešce. Z njimi se lahko tudi zakrivajo neme, neprivlačne fasade industrijskih 
objektov, ureja mikroklima ter v prostor vnaša nova identiteta. 
 
Slika 93: Območje industrijskega dela Škofje Loke 
 
Prometnice: 
Prometnice so specifičen tip prostora. V vseh drugih tipih so ceste del homogene celote, saj 
se prepletejo in stopijo z njo. Prometnice pa so najbolj obremenjene v mestu in zato 
izstopajo ter so lahko opredeljene kot drug, poseben tip prostora. So predvsem povezave, 
prehodna območja, ne pa javni prostor, kjer bi se pešec statično zadrževal dlje časa. Potekajo 
skozi mesto in povezujejo homogena območja ali pa potekajo ob mestu kot obvoznice. Zato 
razlikujemo dva tipa prometnic. 
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Mestne ceste potekajo znotraj mestnega tkiva in povezujejo homogena območja v hodljivi 
razdalji. Te ceste so pomembne povezave, zato ima na njih avtomobil večjo pomembnost 
kot v centrih ali stanovanjskih območjih. Hitrosti avtomobilov so zato na teh prometnicah 
lahko primerno višje. Kljub temu morajo biti na njih zadovoljene peščeve potrebe. Pešec 
mora biti predvsem dobro zavarovan pred hitrim prometom. 
Kidričeva cesta je cesta tega tipa. Kot prometnica je namenjena predvsem avtomobilom. 
Čeprav povezuje območja z mestotvornimi vsebinami, je ob njej malo programov, zato je še 
manj privlačna za hojo. Kent (2005) zagovarja logično misel, da so avtomobili v  prostoru, če 
prostor ustvarimo za avtomobile, ter da so v prostoru pešci, če prostor ustvarimo za pešce. 
Zgostitev vsebin za pešce ob takšni cesti bi izboljšala njeno hodljivost, saj  vsebine privabljajo 
ljudi (Gehl, 2010). V podporo razvoju vsebin je treba zagotoviti predvsem varnost pešcev. 
Na varnost se lahko vpliva z ukrepi za umirjanje prometa, za dodatno varovanje pa se 
zasadijo drevesa. Zlasti drevored lahko zadovoljuje potrebo po varnosti ter tudi po 
sproščenosti, saj skrbi za senco, oziroma na splošno varuje pešce pred vremenskimi vplivi. 
Prostorsko drevored predstavlja serijo vertikalnih elementov, ki delujejo tako, da usmerjajo 
poglede v prostoru in pešcem mentalno skrajšajo pot, kar je še posebej pomembno na 
povezavah z malo vsebine, ki so včasih lahko dolge in zato neprivlačne.  
Tranzitne ceste so namenjene prometu, ki poteka mimo mesta oziroma mestnega središča 
in bivalnih območij. V Škofji Loki so to obvoznici, vzhodni del Kidričeve ceste ter povezava 
Ljubljana–Kranj. Te ceste imajo manjši potencial za hodljivost, saj v hodljivi razdalji ne vodijo 
do centrov oziroma vsebin. Oblikovanje po meri pešca ter umeščanje vsebin ob obvoznicah 
je manj smiselno, glavno vlogo na takšnih cestah imajo avtomobili.  
 
Slika 94: Dva tipa prometnic. 
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3.2 ZASNOVA HODLJIVOSTI ŠKOFJE LOKE 
Zasnova Škofje Loke po načelu hodljivosti sloni na teoretskem in analitičnem delu naloge. V 
konceptualni zasnovi se predpostavlja, da delujeta obe obvoznici, kar mesto pomembno 
razbremeni tranzita ter s tem izboljša razmere za razvoj hodljivosti v mestu. 
 
Zasnovo sestavljajo: 
- centri, ki jih je treba okrepiti, 
- ceste oziroma povezave med njimi, ki se jih ureja na različne načine, 
- dejavnosti v centrih in ob povezavah, kjer je treba odprt javni prostor urejati za pešca, 
- zasnova zelenih površin in ozelenitve ulic. 
3.2.1 Krepitev centrov  
V centrih so programi ali zgostitve programov za prebivalce mest in okolice. Različni centri 
so medsebojno enakomerno razporejeni v hodljivih razdaljah, zato ni potrebe po 
vzpostavitvi novih centrov. Razlikujejo se glede na zgodovinski pomen in programe. Stari 
centri z zgodovinsko identiteto so staro mestno jedro Škofja Loka ter stari vaški jedri Stara 
Loka in Puštal. Preostali centri se delijo na tiste z več programi in tiste s samo eno rabo (na 
primer trgovina), ki so praviloma v stanovanjskih območjih. Skladno z vsebino in 
zgodovinskim ozadjem ter prostorsko ureditvijo imajo različen pomen. 
Centri, predvsem stara jedra, se programsko dopolnijo (sploh v Puštalu in Stari Loki), prenovi 
se odprti prostor z oblikovanjem po meri pešca. Programi v centrih se odprejo v odprti 
prostor, v katerem so (prometne) ureditve prilagojene pešcem. Center pri železniški postaji 
se okrepi z novimi programi, dodajo se vsebine, ki podpirajo intermodalno mobilnost, s čimer 
se povečata dostopnost in pomen tega centra. 
 
Slika 95:  Centri. 
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3.2.2 Prometna infrastruktura kot odprt javni prostor 
Prometna infrastruktura v zasnovi deluje kot del celostne ureditve mesta, del odprtega 
javnega prostora mesta. Ceste in poti so oblikovane tako, da se na njih zagotavlja varnost 
vseh udeležencev v prometu. V središču mesta oziroma v centrih se promet umirja, na 
cestnih povezavah, predvsem med centri, pa so urejene površine za pešce in kolesarje. Kjer 
prostor dopušča, je zeleni pas in z njim drevored del cestišča. Z urbano opremo se prometni 
infrastrukturi povečuje funkcija odprtega javnega prostora. 
Ceste se delijo na: 
- tranzitne ceste, katerih urejanje po meri pešca z vidika hodljivosti v mestu nima pomena, 
- glavna mestna cesta - Kidričeva cesta, 
- sekundarne ceste v mestu, 
- javne poti in 
- pešpoti, neodvisne od prometnic. 
V pomembnejših centrih in ob zgostitvah dejavnosti je na cesti prometna ureditev za umirjen 
promet, ki na prvo mesto postavlja pešce v povezavi s programi v mestu - »shared space« / 
umirjen promet. 
 
Slika 96: Ceste po hierarhiji. 
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Glavna mestna cesta - Kidričeva cesta 
Na tej cesti poteka glavnina prometa 
skozi mesto. Namenjena je tako 
avtomobilom kot pešcem in kolesarjem. 
Vozni pas je precej ozek, da se umirja 
promet in povečuje pomen pešca. Zaradi 
vpetosti v mestno tkivo sta na obeh 
straneh ceste pločnik in kolesarska steza. 
Od vozišča ju ločuje drevored, na eni ali 
obeh straneh, odvisno predvsem od 
razpoložljivega prostora ter od vedut, ki 
jih drevje ne sme zakrivati. 
 
  
Slika 97: Glavna cesta v mestu - Kidričeva cesta. 
 
Slika 98: Profil Kidričeve ceste; kjer je prostora več, je drevored dvostranski, peščeve površine pa so širše. 
  
  
Slika 99: Profil Kidričeve ceste; kjer je prostora manj, je drevored enostranski, peščeve površine pa so ožje. 
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Sekundarne ceste v mestu 
To so prometno manj pomembne 
povezave v mestu. Vozni pasovi so ožji. 
Zaradi manj motornega prometa je 
kolesar lahko na vozišču. Pločnik je na 
eni ali obeh straneh vozišča. Takšno 
povezavo ponekod spremlja drevored, 
enostranski ali dvostranski, odvisno od 
razpoložljivega prostora in vedut, ki jih 
drevored ne sme zakrivati. 
  
Slika 100: Sekundarne ceste v mestu. 
 
Slika 101: Profil ceste z drevoredom in pločnikom na obeh straneh. 
 
 
Slika 102: Profil ceste z drevoredom na eni strani ter pločnikom na eni ali obeh straneh. 
 
 
Slika 103: Profil ceste brez drevoredov ter s pločnikom na eni ali obeh straneh. 
97 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
Javne poti 
So pešpoti, poti in ceste, ki so prometno 
najmanj obremenjene – v največji meri so 
to dostopne poti do stanovanjskih hiš, 
poljske poti in podobno. 
 
Poljske poti so primerno urejene tudi za 
hojo in mestna kolesa. Ob nekaterih 
poteh je drevored.   
Slika 104: Javne poti. 
 
Vsi udeleženci v prometu so združeni na istem nivoju, omejitev je največ 30 km/h, ob cestišču 
so lahko drevored ali soliterna drevesa. Vozila se lahko usmerjajo s strukturo tlakov.  
 
 
 
Slika 105: Profil javne poti s strukturo tlakov in drevoredom v naselju.  
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Pešpoti, neodvisne od prometnic 
So podvrsta javnih poti, neodvisne od cest, 
zato so to za pešce še posebej dragocene 
povezave v mestu. Največkrat potekajo 
prek zelenih površin. Kakovost pešpoti je 
odvisna predvsem od kakovosti in 
povezanosti zelenih površin v mestu, prek 
katerih vodijo pešpoti. Pri pešpoteh, ki 
potekajo preko zelenih površin, je posebej 
pomembno, da so ustrezno urejene in 
opremljene. Imeti morajo klopi, prostore za  
  
Slika 106: Pešpoti. 
počitek ter morajo biti oblikovno poenotene, tako da imajo enoten tlak, enotno urbano 
opremo in podobno. S tem se dosega večja privlačnost in uporabnost teh povezav za pešce. V 
zasnovi so označeni tisti deli pešpoti, ki so še posebej pomembni, saj neposredno povezujejo 
dele mesta prek zelenih površin. Takšne povezave je treba posebej pozorno načrtovati, 
ohranjati, urejati in vzdrževati. 
 
 
Slika 107: Pešpot prek obvodne parkovne površine. 
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»Shared space« / umirjen promet 
V centrih in njihovi neposredni bližini se 
ceste oblikujejo tako, da so čim bolj 
prijazne pešcem - z ureditvijo »shared 
space«, v kateri je prometna površina 
namenjena vsem udeležencem hkrati. 
Del takšne ureditve so tudi urbana 
oprema in manjše mikroulične ureditve 
ter dejavnosti in programi, ki se  
usmerjajo tako, da se odpirajo v prostor, 
k ljudem. 
H kakovosti te ureditve pripomore 
drevje, ki ustvarja ambiente, usmerja 
poglede in gibanje ter podobno. 
  
Slika 108: Območja z umirjenim prometom. 
 
 
 
Slika 109: Mešana prometna površina in dejavnosti v stavbah, ki se navezujejo na odprti prostor.  
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3.2.3 Ozelenitev ulic in zelene površine 
Obstoječa drevesna zarast ter nasploh zelene površine se ohranjajo in vzdržujejo - tako 
drevoredi, soliterji, parkovne ureditve, kakor tudi gozdna zarast ter zarast ob vodotokih. 
Vzpostavi se nov sistem drevoredov in posameznih dreves, stari pa se ohranjajo, 
dopolnjujejo in nadomeščajo. Tako se pripomore k vzpostavitvi ritma v prostoru in 
orientacije v mestu. Drevoredi označujejo pomembnejše povezave, pa tudi posamezna 
drevesa imajo strukturno in orientacijsko vlogo. Posamezna drevesa so značilna za Sorško 
polje, ki je v bližini Škofje Loke. Pomembno zaznamujejo zeleno zaledje urbane strukture in 
izboljšujejo vizualno podobo mesta ter vzdržujejo ali vzpostavljajo identiteto prostora. 
 
 Soliterji v manjših centrih, ob nekaterih poteh in križiščih 
 Drevoredi visokih dreves ob prometnicah 
 Drevoredi manjših dreves, ki spremljajo nekoliko manj pomembne poti; sem 
spadajo tudi stari drevoredi, ki se dopolnijo 
 Drevoredi manjših dreves v naseljih pogosto sovpadajo z zasebnimi vrtovi 
 
Zelene površine ob pešpoteh so še posebej pomembne, saj se tako poudarja njihov pomen. 
Pri načrtovanju zasaditev drevja je treba upoštevati vedute na staro mestno jedro in ostale 
prostorske poudarke. 
 
drevoredi:
 
posamezna drevesa, soliterji:
 
 
pomembnejše ureditve ob pešpoteh: 
 
drevesna zarast (živice, parki, gozd):
 
101 
Hudoklin A. Hodljivost mesta, primer Škofje Loke. 
    Mag. delo Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2019 
 
 
 
3.2.4 Umeščanje dejavnosti v mestu 
V Škofji Loki je treba krepiti različne dejavnosti, ki naj bodo čim bolj pestre (poslovne, 
storitvene, trgovske, družbene, idr.) in naj zadovoljujejo čim širši spekter prebivalcev. 
Primarno se umeščajo v centre, predvsem v stara jedra, kjer programov primanjkuje, ter ob 
glavno prometno žilo skozi mesto – Kidričevo cesto, kjer danes dejavnosti skoraj ni. Spodbuja 
se mešana raba – pester nabor dejavnosti v pritličjih ter stanovanjska raba v nadstropjih 
stavb. Dejavnosti naj se odpirajo v prostor, proti ulici, k ljudem, povezovati se morajo z 
odprtim prostorom. Prometna ureditev, predvsem »shared space«, ki je predvidena v 
zasnovi, lahko k temu pomembno pripomore, saj ponuja priložnost za delovanje dejavnosti 
v javnem odprtem prostoru. 
Večje trgovine oziroma trgovski centri so na robu mesta in jih ne manjka, zato novi v zasnovi 
niso predvideni. Industrija se umakne na rob mesta, kjer je že industrijsko območje. 
 
Slika 110: Dejavnosti se umeščajo ob označenih povezavah v povezavi z ureditvijo »shared space«. 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2.5 Zasnova hodljivos� mesta Ško�a Loka 1 : 10 000
Slika 111: Zasnova hodljivos� mesta Ško�a Loka
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železniška postaja
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4 RAZPRAVA IN SKLEPI 
Zagotavljanje hodljivosti v mestu ima za mesto in njegove prebivalce koristi na mnogih 
področjih. Zato ni razloga, da si mesta ne bi želela tovrstnih ureditev ob načrtovanju  
prenove. Razumevanje potreb pešcev ter poznavanje bistvenih značilnosti hodljivih mest je 
ključno za doseganje hodljivosti v mestu oziroma za preoblikovanje mesta ter posameznih 
ulic v privlačen odprt javni prostor mesta. 
V Škofji Loki je več poti, ki potekajo skozi zelene dele mesta, predvsem na robovih. To je 
prepoznano kot pomembna prednost, saj je treba takšne povezave le primerno urediti. Prav 
te povezave so pri pešcih v Škofji Loki najbolj priljubljene, saj so ločene od avtomobilov. 
Čeprav so priljubljene poti prebivalcev Škofje Loke prav tiste, ki so ločene  od prometnic in 
potekajo skozi zelene površine, je zelenih površin v mestu malo. Na to dejstvo se nanaša 
hipoteza »Škofja Loka ima bistveno več površin za avtomobile kot urejenih zelenih površin, 
poti in trgov, namenjenih pešcem. Ustrezno oblikovan odprti prostor lahko to razmerje 
spremeni, ne da bi se zmanjšala učinkovitost mobilnosti.« V analizi (glej poglavje 3.1.5) je 
ugotovljeno, da je v Škofji Loki kar petkrat več površin za avtomobile kot urejenih zelenih 
površin in trgov, namenjenih pešcem, zato je hipoteza potrjena. Ustrezno oblikovan odprti 
prostor ni nujno prostor, ki ovira avtomobilski promet, pač pa prostor, ki nudi boljše pogoje 
za hojo in kolesarjenje, zato voznike privlači v vlogo pešca in kolesarja. Učinkovitost 
mobilnosti se tako lahko kvečjemu izboljša, saj se ljudje z avtomobilskega prometa 
razporedijo še po drugih tipih mobilnosti, kot so javni potniški promet, kolesarjenje in hoja. 
Na primeru iz Nemčije je bilo ugotovljeno, da se prometni volumen ni bistveno zmanjšal, ko 
so prometni prostor oblikovali z ukrepi za umirjanje prometa (Lipar, 2007). 
V mestu z dobro hodljivostjo so pomembni programi oziroma njihova umestitev. Na to se 
nanaša hipoteza: »Ustrezno umeščanje programov ob prometnice spodbuja hojo.« V 
poglavju 2.2.2 je razloženo, kakšen vpliv na hodljivost imajo programi v mestu. V več virih 
(Gehl, 2010, 2011; A. B. Jacobs, 1995; Speck, 2012) je poudarjeno, da je hoja pogosto vezana 
na programe. Program oziroma vsebina privlači ljudi ter tako pomembno prispeva k 
spodbujanju hoje, še zlasti ob prometnicah. S pomočjo literature je ta hipoteza potrjena. 
V nalogi je ugotovljeno (glej poglavje 2.2.4), da je ena od bistvenih značilnosti hodljivih mest 
delujoč, povezan zeleni sistem mesta, ki je ključen pri zadovoljevanju potreb pešcev. Ta 
ugotovitev pomaga potrditi hipotezo »Odprt javni prostor v mestu, ki ga večinoma zasedajo 
prometnice, bi bolj spodbujal hojo, če bi v večji meri vključeval elemente zelenega sistema, 
in ne zgolj prometnotehnične ukrepe.« Prometnotehnični ukrepi zadovoljijo le nekatere 
potrebe pešcev. Z uporabo drevja in drugega zelenja v okviru prometnega prostora pa je 
moč zadovoljiti več potreb pešcev. Prometnotehnični ukrepi, na primer, ne morejo pešcem 
zagotavljati sence, jih varovati pred najrazličnejšimi vremenskimi vplivi ter tako zagotavljati 
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ugodno mikroklimo. Ne morejo usmerjati pogledov in razčlenjevati monotonosti prostora 
ter v njem ustvarjati ritma. Ne morejo ustvarjati prijetnih ambientov in pozitivne identitete 
prostora, s katero se lahko pešec poistoveti. Zeleni sistem mesta (predvsem drevje) ima 
številne funkcije, s katerimi lahko pešcu zagotavlja vse našteto in še več (glej poglavje 2.2.4). 
Stapljanje zelenega sistema mesta in prometne infrastrukture zato lažje ustvari prostor, ki ni 
le prometni prostor, pač pa večplasten odprt javni prostor, ki je pešcem prijaznejši in 
privlačnejši, saj so v njem bolje zadovoljene potrebe pešcev. 
Škofja Loka ima potencial za hodljivost na več področjih, je ugotovljeno v nalogi. Predvsem 
je pozitivno, da si ljudje želijo več hoditi in zato pričakujejo boljše razmere za hojo. Opaziti je 
mogoče, da si Občina prizadeva izboljšati prometno varnost in razmere za pešce. Tega se 
loteva na precej stihijski način, hkrati pa v mestu dopušča nekatere prakse, ki ne pripomorejo 
k hodljivosti (npr. nepremišljeno ravnanje z mestnim drevjem). Z razumevanjem hodljivosti 
ter prepoznavanjem problemov in potencialov Škofje Loke ter jasnim načrtom lahko občinski 
napori začnejo dobivati rezultate, ki bodo bolj v prid hodljivosti Škofje Loke. 
V mestu je za zagotavljanje hodljivosti treba krepiti centre in vanje umeščati dejavnosti. 
Prometne povezave je treba urejati tako, da so pešcem prijazne (glej poglavje 2.4), 
sistematično preoblikovati pešpoti ter skladno s tem sistematično urejati drevorede in druge 
zelene površine, katerih del so pogosto pešpoti.  
Omejitve pri načrtovanju hodljivosti v Škofji Loki so predvsem nekatere zgrešene odločitve 
na področju urbanizma v preteklosti (stihijska pozidava, industrija v starem mestnem jedru 
in ob njem), redke izmed njih pa lahko jemljemo kot priložnosti za nove ureditve. 
Načrtovanje hodljivega mesta je področje različnih strok, zato mora biti proces načrtovanja 
multidisciplinaren, da se zagotovijo čim boljši rezultati na vseh področjih. Krajinska 
arhitektura zavzema široko področje tem, ki se nanašajo na hodljivost in verjetno od vseh 
strok na hodljivost gleda najbolj celostno. 
Hipoteze so potrjene, cilja sta dosežena. Skladno s prvim ciljem so s predlagano zasnovo 
hodljivosti mesta oblikovani predlogi za prenovo odprtega prostora Škofje Loke. Z 
upoštevanjem zasnove je mogoče povečati privlačnost prostora za hojo, izboljšati 
prepoznavnost prostora ter ulicam vzpostaviti novo identiteto, povečati biotsko 
raznovrstnost, izboljšati klimatske pogoje v mestu ter razbremeniti padavinsko kanalizacijo 
v mestu. Prav tako je dosežen drugi cilj, saj je v nalogi analizirano tudi stanje površin za pešce 
v Škofji Loki in prepoznano kot neustrezno oziroma problematično. V nalogi so sistematično 
obrazloženi pristopi k oblikovanju hodljivosti v mestu, kar bi Škofjo Loko hkrati približalo 
idealu trajnostne mobilnosti. Naloga je na voljo odločevalcem in prebivalcem mesta, da si z 
njo pomagajo pri prepoznavanju problemov in potencialov Škofje Loke ter pri razumevanju 
celovitega pristopa k prenovi prometnih površin, da bodo prijaznejše pešcem. 
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5 POVZETEK 
Hoja je primarna oblika mobilnosti ter je finančno, prostorsko in infrastrukturno najmanj 
zahtevna. Lastnost prostora, ki je primeren in privlačen za hojo, se imenuje hodljivost. 
Hodljivo mesto je tisto, v katerem je odprt prostor oblikovan po merilu pešca, hoja pa je 
najpomembnejši način transporta. V njem imajo pešci dobre pogoje in razloge za hojo. 
Hodljivost ima za mesto in prebivalce številne pozitivne učinke in kaže na vitalnost mesta. V 
hodljivem mestu je zagotovljena večja varnost, kar občutijo predvsem otroci in gibalno 
ovirani ljudje ter starejši. Boljše so socialne razmere, saj imajo ljudje med seboj več 
prijateljstev in na splošno so bolj zadovoljni z življenjem. V hodljivem mestu sta manjši 
onesnaženost zraka in zvočna onesnaženost. V hodljivem mestu so prebivalci aktivnejši, in 
bolj zdravi. Kjer je hodljivost slaba, ljudje več zapravijo za transport in več je prometnih 
nesreč, ki na koncu predstavljajo tudi strošek. V mestih z boljšo hodljivostjo trgovci beležijo 
višje prihodke, kar pomeni višje plače in manjšo brezposelnost. Zaradi majhnih medsebojnih 
razdalj med dejavnostmi in bivalnimi okolji je ustvarjenega več dobička, ljudje pa trošijo 
lokalno. Gradnja infrastrukture za pešce in kolesarje je cenejša kot gradnja cest za 
avtomobile, manjša je tudi poraba prostora in goriva. 
Bistvene značilnosti hodljivega mesta so zagotovljena varnost, pestra raba prostora, 
dovršena, skladna, zanimiva vizualna podoba, vzpostavljen zeleni sistem, ponudba 
trajnostne mobilnosti ter urejena tranzitni promet in parkiranje. 
V procesu odločanja za hojo so pomemben dejavnik značilnosti odprtega prostora. Če so te 
neugodne, se pešec ne bo odločal za hojo, zato je v hodljivem mestu treba poskrbeti za 
ustrezno oblikovanje. Za zagotavljanje hodljivosti obstaja več med seboj kompatibilnih 
pristopov, iz katerih so oblikovana izhodišča za načrtovanje hodljivosti mesta Škofja Loke, ki 
temeljijo na potrebah pešcev. Gre za hierarhijo potreb, od potrebe po varnosti, ki je 
najpomembnejša, pa do potreb po sproščenosti, enakopravnosti, mobilnosti, identiteti in 
potrebe po užitku. Potrebe pešcev se v veliki meri zadovoljujejo z urejanjem prostora. 
Za urejanje odprtega prostora mesta oziroma prometne infrastrukture se uporabljajo 
različni ukrepi in ureditve. Z njimi se favorizirajo pešci in ne motorni promet; ta se umirja. 
Tako pešci ulice lažje dojemajo kot varen in privlačen del mesta. Obravnavane ureditve in 
ukrepi so učinkoviti kljub temu, da niso vizualno invazivni in se skladno spajajo s prostorom, 
katerega del so. Pomemben del ureditev in ukrepov je tudi drevje kot ključni element zelenih 
površin, saj je povezanost zelenega sistema mesta in prometne infrastrukture ključna za 
doseganje hodljivosti. 
Škofja Loka je manjše mesto na Gorenjskem. Njeni prebivalci za transport največkrat izberejo 
avto; javni prevoz, kolo in hoja so manj priljubljeni. Prebivalci izražajo željo po hoji, a si zanjo 
želijo boljših razmer. 
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Prometno omrežje Škofje Loke sestavljajo regionalne in lokalne ceste, javne poti ter 
železnica, ki je oddaljena od mestnega jedra. Skozi mesto poteka izredno obremenjena 
prometna os, ki je izrazito prilagojena avtomobilom. Staro mestno jedro je delno urejeno kot 
pešcona, drugod so za pešce urejeni pločniki in barvni pasovi. A pešci najraje hodijo po 
pešpoteh in skozi zelene površine, stran od prometnih cest. Infrastruktura za pešce ob cestah 
je dotrajana, pomanjkljiva in zato nevarna. To prepoznavajo tudi osnovne šole in prebivalci. 
Občina se loteva zagotavljanja varnosti s postavljanjem tehničnih ovir in prometnih talnih 
oznak, in ne izkoristi potencialov oblikovanja prostora. Takšno stanje odprtega (prometnega) 
prostora ljudi ne vabi v vlogo pešca. Prostor, v katerem je glavni avtomobil, pešce odbija, saj 
se ne počutijo dovolj varne. Ker je mesto majhno, je stanovanjska raba skoraj vseprisotna, 
dejavnosti pa so delno conirane, predvsem v osrednjem delu in na robu - trgovski centri, ki 
so peš slabo dostopni. Mestno in vaška jedra težko konkurirajo programski pestrosti na 
obrobju mesta, zato se ljudje vozijo na obrobje, stara jedra pa izgubljajo pomen in identiteto. 
Načrtovanje prostora tako vpliva na mobilnostne navade ljudi. Podobo mesta določajo vsi 
deli odprtega prostora, predvsem kulturna dediščina, pa tudi prometne ureditve. Mnogi 
neustrezni prometnotehnični ukrepi (največkrat barvni deli vozišča) so vizualno invazivni. Na 
podobo mesta  vpliva tudi (nekdanje in sedanje) nepremišljeno upravljanje z zelenimi 
površinami. Po drugi strani je v mestu čedalje več primerov privlačnega, kakovostnega 
oblikovanja prostora in čedalje več ureditev je namenjenih pešcem. Le kakovostne rešitve 
bodo lahko izboljšale hodljivost mesta in delovale v korist pešca v mestu. Zeleni sistem Škofje 
Loke, sploh posamezna drevesa in drevoredi soustvarjajo identiteto mesta. Vendar pa zeleni 
sistem mesta ne deluje kot sistem, saj obstoječe zelene površine niso sistemsko zasnovane 
in povezane, pač pa so to večinoma posamične manjše zelenice ob blokih in ob vodi. 
Drevoredov je v mestu malo in so predvsem ostanki starih drevoredov. V mestu manjkajo 
elementi zelenega sistema z močno strukturno in orientacijsko funkcijo. Prometna 
infrastruktura in mestni zeleni sistem bi morala biti neločljivo povezana, da bi se medsebojno 
podpirala in da bi lahko ustvarjali pešcu privlačen prometni prostor. Tega v Škofji Loki skoraj 
ni, saj je fokus predvsem na površinah za avtomobile. Teh je petkrat več kot zelenih površin 
in preostalih površin za pešce, skupaj s pločniki. Tudi kolesarska infrastruktura mesta je 
pomanjkljiva in nepovezana. Sistema izposoje koles in sistema »car share« ni. Javni potniški 
promet deluje, a je deloma slabo dostopen. Problema tranzitnega prometa v mestu se je 
Občina lotila z obvoznicama. Južna mesto uspešno razbremenjuje tranzitnega prometa (ki 
kljub temu ostaja problem), načrtovana pa je tudi severna obvoznica, ki bo tudi prispevala k 
razbremenitvi jedra mesta. V Škofji Loki je več parkirišč, deluje tudi sistem »park and ride«. 
Parkirišča so v hodljivi razdalji do vseh dejavnosti. 
Mesto je sestavljeno iz homogenih območij – tipov prostora, ki se razlikujejo po funkciji 
oziroma prevladujoči rabi in vsebini ter zgodovinskem nastanku in identiteti. Tipi prostora 
pomembno narekujejo določitev ureditev in ukrepov za doseganje hodljivosti. 
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Zasnova mesta po načelu hodljivosti sloni na teoretskem in analitičnem delu naloge. 
Sestavljajo jo centri, prometnice in druge povezave, območja umeščanja vsebin ter zelene 
površine in ozelenitev ulic. 
Za izboljšanje hodljivosti mesta je ključna krepitev centrov. Ti potrebujejo pestrejšo rabo, 
več vsebin, ki naj se navezujejo na odprti prostor, stari centri pa potrebujejo kakovostno 
obnovo za krepitev zgodovinske identitete. Ker je prometna infrastruktura del celostne 
ureditve mesta in del javnega prostora, morajo biti prometne ureditve oblikovane tako, da 
zagotavljajo varnost vseh udeležencev v prometu in da favorizirajo pešce; to je pomembno 
predvsem v centrih in na povezavah, ki so zanje pomembne. Pomemben element 
oblikovanja prometne infrastrukture v smeri vzpostavljanja hodljivosti je drevje.  
Prometna infrastruktura v Škofji Loki se deli na več kategorij – tranzitne ceste, glavna mestna 
prometnica (Kidričeva cesta), sekundarne ceste v mestu, javne poti ter pešpoti, ki so 
neodvisne od prometnic in so za pešce še posebej pomembne in privlačne. V nekaterih 
centrih in na nekaterih povezavah z največ vsebinami je predvidena ureditev »shared 
space«, da se zagotovi živahen odprt javni prostor. Vsaka kategorija cest ima predviden 
profil, ki se prilagaja dejanski situaciji in se mu dodajo različni ukrepi ter elementi zelenega 
sistema (drevje), ki odločilno podpirajo hodljivost. Z oblikovanjem ulic je treba dosegati, da 
te postajajo del odprtega javnega prostora  in niso le prometna površina. 
Zelene površine v zasnovi sestavljajo  (različni) drevoredi, soliterna drevesa ter druga zarast. 
Vzpostavi se sistem drevoredov in soliternih dreves, stari pa se ohranjajo, nadomeščajo in 
dopolnjujejo. Na posameznih odsekih pešpoti, neodvisnih od prometnic, ki potekajo skozi 
zelene površine, je treba pozornost nameniti ohranjanju teh povezav ter oblikovanju 
prostora ob njih, najbolje v povezavi z urejanjem zelenih površin.  
V zasnovi je predvideno umeščanje različnih programov oziroma dejavnosti v mestu. Treba 
jih je krepiti in povečevati njihovo število. Biti morajo pestre in primerne prostoru ter se z 
njim funkcionalno povezovati. Razporejajo se po celem mestu, predvsem pa v stare centre 
ter ob Kidričevo cesto, da ta kot pomemben del odprtega javnega prostora mesta dobi 
privlačne vsebine za pešce. Trgovski centri so prisotni na robu mesta in jih ne manjka, zato v 
zasnovi niso predvideni. Industrija se umakne na rob mesta, kjer je že industrijska cona. 
Škofja Loka ima velik potencial za hodljivost, pa tudi ljudje si želijo hoditi, predvsem v 
prijetnih okoljih ter tam, kjer se počutijo varne in ni avtomobilov. Poleg možnih prostorskih 
ureditev je potencial tudi na organizacijskem področju. Občina že deluje v smeri izboljšanja 
razmer za pešce. S prepoznavanjem potencialov ter celovitim in jasnim načrtom lahko tudi 
Škofja Loka postane hodljivo mesto. 
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